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5 DRIFT OG MARKED, TRAFIKK OG KAPASITET

5.1 Metode

Analysen av drifts- og markedsforholdene er gennomfert i falgende trinmn:
» Innledende trafikkberegninger (med forelgpig driftskonsept basert pa
tidligere utredninger)
* Gjennomgangav og revisjon av driftskonsept
* Revisjon av trdikkberegningene

Dette er en iterativ prosess, og for afaoptimd tilpasning hadde det vaat behov for
flererevisjonsrunde. Ddte har ikke vaat mulig innenfor prosjekie stidsramme.

5.1.1 Trafikkberegninger

Trafikae konsekvenser av ulike kollektivbejeningsadtemativer for Fornebu er
beregnet ved hjep av Vestkaridormodelen (VKM), en firetrinns trangportmodell
med over 300 song som dekker Oslo og gore deler av Akershus. Modellen er
basert paen kombinasjon av moddlverkigyene TRIPS og EMMA.

Ved hjelp av Vestkorridormodellen er det beregnet reisemangter pa dagnniva for
tre ulike reisehensikter:

* boligarbed
* bolig-annet
* annet-amet

"Amet" kan for eksempe vaaebutikk, barnehage, fritidsaktivitd, dc.

Beregningene av trangportbehovet er basert pa prognoser for utviklingen av
bosate, arbeidsplasse og bilhold i andy seomradet.

Personturene er littet opp pa kollektivturer, bilfaraturer, bilpassasjerturer og
gang/sykkdturer ved hjdp a en reisemiddevagmoddl som beregner
sannsynligheten for vag av reisemidde som funksjon av karakterigika ved
trangporttilbude (Generdisert reisekosnad; frekvens, ventdid, gangtid, reisdid,
omgigning, billettpris), reisen (reisehensikt m.m.) og den som foretar reisen
(kjenn, dder mm.).



80

Kollektivbetjening av For nebu Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggsutredning

Vestkorridormoddlen er dokumentert i egne rapporte, hvor modellens sruktur og
virkeméte er beskrevet. | hovedirekk handterer modellen
* endringer i reisebehov og reisemenger
e endringer i totad reisetid bade for kollektiv og biltrafikk. For
kollektivtrafikken er de antatt & trafikantene med hensikt bolig-arbeid kan
beny tte kollektivirafikkens rushtilbud. Beregningsmessig er det forutsat at
de gvrige trafikantenereiser i perioder med "lavtrafikktilbud”. De gs ikke
noe tillegg i tid pga. eventudle forsinkelser uover d& som er innbakt i
ruteabellene. For biltrafikken blir det for reisene med hensikt bolig-arbeid
beregnet en eksrareisdid pga. kegproblemer i vegnettd.
e endringer i frekvensog kosnad
 fordding patransportmidler og reisehensikter

Modelen gr input til nytte-/kogtnadsanalysene.

Modelen hancterer ikke miljgforhold (st@y, forurensning), evertuele kvditative
forskjeller mellom de kollektive trangportmidlene utover kjereid, frekvens og
flatedekning, kepasitetgoroblemer patrangportmidiene i rushtiden, dler avvik fra
ruteabellen.

Modelen handterer reiser innenfor & omrade bestdende av Oslo, Baaum, Asker,
Romeriketil Lillestram og Follo ontrent til Ski, samt eksern lokaltrafikk. Eksern
lokdtrafikk som er med i modellen av betydning her er lokatrafikk fraDrammen.

Reiser til/fra omréder utenfor modellomrade behandles i modellen som ”eksterne
reiser”, og legges til de beregnede modellresultater. De ekserne reisane uger ca
30% av togtrafikken over by grensen mellom Bagum og Oslo. De beregnes i egen
modd| slik a det tas hensyn til hvordan variasjoner i kollektivtilbudet (H2B,
J6/J7) pavirker ogsa disse reisene. | praksis er de soppmenger/kjeretid og ikke
trasévalg som pavirker dissereisene.

For IC og fjerntrafikk er Jembaneverkes prognose for 2012 benytte. Disse
reisene e fordet pa stasjonene i moddlomrédet i henhold til Jernbaneverkets
prognoser (re. vedlagte natad "Om nytteberegningenei VKM ” fraTdI).

Vestkarridormodellen er ogsa benyttet i trafikkberegningene lagt til grunn for
"Trangportutredning for Vestkorridoren, KU fase 1 og E18 Vegskorridoren, KU
fase 2. Dete var medvirkende rsak til a denne modellen ble valgt ogsa for dete
utredningsarbeidet.

| Jernbaneverkes tilleggsutredning til Oslopakke 2 ”Utdypende andyse av nytt
dobbettgpor” er trangpartnodelen for PROSAM beryttet (EMMA [ Fredrik).
Dette modellomrade er sarre enn for Vestkorridormodellen. Eventuelle gevinster
som falge av ulikt modellomrade kan g noe forskjellig resultaer ved beregning av
trafikantnytte.  For gvrig behandler nevrte utredning reduserte kakostnader for
vegrafikken uenfor moddlen.,, mens ddte fremkommer som en dd av
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beregningsresultaene i Veskaridormoddlen. | Jernbaneverkds utdypende
utredning gr reduserte kekostnader et vesentligbidragtil den totae nytte av nytt
dobbeltspor.

5.12 Utarbeidelse av driftskonsept

Driftskonseote er utarbeidet i samréd med AS Oslo Sporveier, S og NSB i en
prosess med faglgende forlep:

* Innledende maer (fellesmatesant separde maer med ASOslo Sorveier,
S og NSB) med gennomgang av forelgpige utkas til driftsopplegg
utarbeide av tiltakshaver og konsulent

* Revisjon av driftsopplegg som ble lagt til grunn for de innledende
beregningene (utsend til ASOslo Sporveer, S ogNSB)

* Revisjon av driftsopplegg med utgangspunkt i beregnet marked fra de
innledende trafikkberegningene

 Sepade mete med AS Oslo Porveer, & og NSB hvor forslag til
revisjon av driftsopplegget ble gjennomggit

» Utabeddse av driftsopplegg som ble lagt til gunn for de enddige
trafikkberegningene

5.2 Arealbruk og transportbehov

Vegkorridoren

Trangportbehove er i dor grad Syt av den frentidige arealbruken. | forbindelse
med "Konsekvensutredning fase 2, E18 Vestkorridoren" er det utarbeida en
prognose for utvikling av bosate og sysselsatte i Oslo, Asker og Baarum. T abell 7-
1 er hente fratemautredningen "Arealbruk, utby ggingsmenger og nagingsliv” fra
ovennevrie konsekvensutredning. Arealbruksprognosen er i den utredningen
basart paa det eableres 15.000 arbeidglasser padet tidligere fly plassomréde pa
Fornebu. | fordliggende utredning, er modelberegningene baset pa a det
etableres 20.000 arbeidsplasser pa Fornebu, og 6000 boliger. @kningen pa 5000
arbeldsplasser og 1000 boliger, i forhold til det som er dokumentert i tabdl 5-1,
kommer farst og frems pa bekastning av veksteni Baaum og Oslo.

Lysaker vil i falge prognosen (tabell 7-1) fanoe faare arbeidsplasser enn Fornebu
i 2010, men bade Fornebu og Lysaker vil vagre tunge mapunkter i frantida. |
tillegg legges det til rette for over 15.000 arbeidsplasse pa Lillesker.
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Tabell 5-1: Arealbruksprognose fra konsekvensutredning fase 2- E18 Vestkorridoren, basert pa
15.000 arbeidsplasser og 5000 boliger p& Fornebu.

Omrade Antall bosatte | Antall arb pl | Antall bosatte [ Antall arbpl
1997 1997 2010 2010
Asker
Asker sentrum 8.944 9.076 10.901 10.600
Nesbru-Slependen 1.172 3.101 2.199 4.100
Asker for avrig 36.065 8.311 44.446 9.290
Asker totalt 46.181 20.488 57.546 23.990
Beerum
Sandv ka 5.600 11.200 7.900 11.200
Vestre Baerum 27.700 9.200 27.500 9.800
Hav ik-Stabekk 12.600 7.300 13.300 7.600
Haslum-Bekkestua 12.600 3.500 14.600 3.600
Lommedalen 10.100 1.200 12.100 1.400
Jar, Hosle, Eksmarka, 20.100 4.000
Dsteras 20.300 4.300
Lysaker 6.000 7.900 6.300 15.900
Fornebu omradet 3.500 10.800 16.300 18.600
Baerum totalt 98.264 55.089 118.323 72.509
Oslo
Lilleaker-Skgy en-By gdgy 18.000 16.100 22.100 21.600
Oslo nord ogv est til og 90.600 34.300
med Grefsen 103.800 48.600
Mellom Ring 1 0g 2v est 70.500 45.300
for Akerselva 78.000 51.400
Sentrum 9.000 108.600 11.600 104.100
Oslo gst og ser 306.600 138.400 353.700 163.700
Oslo totalt 494.683 342.669 569.254 389.336

Tabellen under visa %-vis gkning i arbeidgplasser og bosate med basis i tdlene
over.

Tabell 5-2: %-vis gkning i antall arbeidsplasser og bosatte i Asker, Baerum og Oslo fra 1997 til
2010

@kning i antall bosatte @kning i antall arbeidsplasser
% %
Asker 24.6 17.1
Baerum 20.4 31.6
Oslo 15.1 13.6
Totalt 16.6 16.2

Prognosene gir ut fradette en giennomsnittlig vekst pa 16-17% i Asker, Bagum og
Oslo. Asker og Baaum har imidletid vesertlig hgyere veks emn Oslo.
Arbeidplasser i Baarum skiller seg ut med over 30% veks. Med en gkning til
20.000 arbeidylasser pa Farnebu, som er lagt til grunn i denne utredningen, vil
vekgen i antall arbeidsplasser i Baarum gketil opp mat 40% i perioden.
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Fornebu

Tabdl 7-1 viser arealbruksforutsetningene lagt til grunn for den nye uthy ggingen
pa Fomebu (utby ggngsomrédet i  kommunedelplan 2). Trangoortbehove til/fra
Fornebu vil i gor gad vage styt a aedbriken. Morgen- og
ettermiddagstrafikken, hvor reiser til og fra arbeid er dominerende, vil vaae
dimensjonerende for trangporttilbudet. Sammensdningen av antal boliger og
antdl abeidyplasser vil videre vage avgerende for retningsbadansen i
dimensjonerende time. Trafikkvolume: pa Fornebu er beregnet med grunnlag i
aredlbruksdaavist i tabell 7-3 nederfor.

Tabell 5-3: Arealbruksforutsetninger lagt til grunn for den nye utbyggingen pa Fornebu
(utbyggingsonradet i komnmunedelplan 2).

Antall boliger | 6 000

Antall arbeidsplasser [ 20 000

Tabdlen inkluderer ikke ev. utbygdng pa Shargya og pa Fornebu utenfor
utby ggingsomradet i kammunedelplan 2. Dete vil imidietid g forholdsvis sma
bidragi denne sammenhengen.

| tillegg til antal arbeidsplasser vil type arbeidgplass vage av stor bety dning, dvs
forddingen mellom publikums-dtraktive arbeidsgplasser og ikke publikums-
attraktive arbeidsplasse.

Transportbehov
Tabellen undea viser beregnet tatdtrafikk (medregnet gang- og sy kkeltrafikk)

til/fra den nye utbyggngen pa Fomebu (utbyggingsomradet som inngdr i
kommunedelplan 2). Resultateneomfater ale persorturer til og fraomrédet.

Tabell 5-4: Beregnet antall reiser (b&de notoriserte reiser og gang-/sykkeltrafikk) til/fra (sum
begge veger) ny utbygging pa Fornebu (utbyggingsonradet i kommunedelplan 2 med 6.000
boliger og 20.000 arbeidsplasser) per virkedagn fordelt pa reisehensikter

Reisehensikt Personturerivirkedggn
Alle reiser til/frautbyggingsomradet pa Fornebu 136.700
Bo-annet 56.300
Annet-annet 38.700
Bo-arbeid 41.600

Inkluderer man eks. virksomhet paFornebu og Shargy a eker samlet antall reiser
med i overkant av 20.000 reiser, dvs. til neamere 160.000 reise.

Tabellen pa nete side visa pa tilsvaende mde beregnet totdtrafikk til/fra
Vestkarridoren. Onrédet som i dennesammenheng er definert som Vestkarridoren
ervid i illugrasjon XX.
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lllustrasjon 5-2: Soner lagt til grunn for presentasjoner
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Tabell 5-5: Beregnet antall reiser (bade notoriserte reiser og gang+sykkeltrafikk) tilfra (sum
begge veger) Vestkorridoren per vikkedggn fordelt pa reisehensikter

Reisehensikt Personturerivirkedggn
Alle reiser til/fra Vestkorridoren 1.008.100
Bo-annet 507.800
Annet-annet 231.400
Bo-arbeid 268.900

Tabellen vise at det er ca. 1 million reise per virkedagn somhar enten Sartpunkt
og/dler endepunkt i Vestkorridoren. Trafikk til/fraogintent i omradene inkludert
i kommunedeplan 2 for Fomebu utgerl3-14% av trafikken i Veskorridoren.

5.2.1 Reisemgnster

Trafikk mellom Asker/Baarum og Oslo utger en beydelig andd av trafikken i
Vestkaridoren. Figuren viser hovedtrekkene i fordeingen av trafikken til/fra
Aska/Baaum beregne for 2010 (ekskl. interntrafikk i Asker/Baaum og gang
Isykkeltrafikk).

Figur 5-1: Trafikk tilffra Asker /Baerum over bygrensa til Oslo, motoriserte personturer (soner
lagt til grunn for figuren er vist i illustrasjon 5-2), beregnet for 2010.

E '
Gslo sentrum: I '
Oslo indre by: |/
)
Oslo vest: )]
Oslo nord:
Oslogst: O Reisertilira arbeid B Andre reis er
Oslo sgr:
Andre destinasjoner:
Z
T T T T T T 1
0 10000 20000 30000 40000 50000 60000

Figuren viser & hovedtyngden av reisenetil/fra Asker og Baarum gar til/fraOslo
vest, Oslo indre by og Oslo sentrum. De er feare reisa til/fra Oslo egt, Oslo ser
og andre destinasjona (Follo/Romeike), og disse reisene er i stor grad reiser
til/fraarbeid. Antal matorisertepersonturer over Oslo grense fra Asker og Baaum
i & 2010 er beregnet til ca. 230.000 per virkedagn. Av dete utger arbeidsreisene
ca 105.000 reiser.

llustrasjon 5-1 viser avgrensingen av sonene lagt til grunn for presentasjonen i
figur 5-1 ogflere av figurenei kapittd 5.
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Figuren viser hovedirekkenei forddingen av trafikkentil/fraFornebu. Fordeingen
viser kun matorisert trefikk, dvs. trafikk med bil eler kollektivetrangportmidier.

Figur 5-2 : Trafkk til fra (sum begge veger) Fornebu og Snargya, notoriserte personturer
(soneinndeling lagt til grunn for figuren er vist i illustrasjon 5-1) i 2010

Oslo sentrum: | | | O Reiser tlfra arbeid 0 Andre reiser
1 1

Oslo indre by:

Oslo vest

Oslo nord:

==
oslo zst_F_' : |
[
e
-t_l |
—l

Oslo sar:

Lysaker:

Baerum nordgst

Beerum sgrvest

Asker:

Snargya/Fornebu:

Andre destinas joner:

| & Z
T

T T T T T T 1
0 2000 4000 6000 8000 10 000 12000 14000 16 000

Figuren viser a arbeidsreisene (som utger hovedtyngden av reisenei rushtiden) i
stor gad g& mot Oslo, men i reaivt liten gad til Oslo serntrum. Antdlet
arbeidsreiser til/fraindre by per degn er beregné til neamere 10.000, noe som er
omtrent like mye somtil Oslo ser, Oslo nord og Oslo g4 til sammen. Tilsvarende
er antdl abeidsreiser til/fra Asker og Baarum beregnet til ca. 15.000, og til andre
destinasjoner ca. 3.000. Arbeidsreisene er dominert av reiser til/fraarbeidsplassene
pa Fomebu, som g& melom Fomebu og boomrdder, og i mindre gad av
arbeidsreiser til/fra boligene pa Fornebu, som i sare grad vil vage rettet mot
arbeidsplasskonsentrasjoner som for eksenpel Oslo sentrum.  Figuren viser ogsa
a det er e bayddig antal "andre reiser” internt pa Fornebu/Shargya og mot
Lysaker og Oslo vedt.

Figuren illudrerer & abedsresane i gennomsnitt er lengre enn andre reiser.
Reisenetil/fraOslo gs og Oslo sar er i dl hovedsak arbeidsreiser. Dette indikerer
a mensarbedseisenei sare grad vil habehov for & regondt trangporttilbud, vil
andre reiser habehov for & mer [okalt tilbud.

[llustrasjon 5-2 viser avgrensingen av sonene lagt til grunn for presentasjonen i
figur 5-2 ogflereav figurenei kepitte 5.

5.22 Retningsfordeling

Tabellen under visa reningsfordeingen pa arbeidsreisene til/fra Fornebu (inkl.
Shargy a).
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Tabell 5-6: Beregnet antall motoriserte reiser tilffra arbeid (sum begge veger) for Fornebu inkl.
Snargya samlet over dggnet

Bo-arbeid tilffra arbeidsplasser pa Fornebu | 34.300

Bo-arbeid til/fra boliger pa Fornebu | 12.400

Det framgar av tabellen a& retningsfordelingen pd arbeidsreisene blir svaat skjev.
Dette skyldes & antale arbeidsplasser pa Farnebu er hgyt sammenlignet med
antdlet bosate. Arbeidsplassenepa Fornebu vil sdledes vaare dimensjonerende for
trangportsydemd. Samtidig er usikkerhden vedrerende de frantidige antdl
arbeidsplasser betyddig Bade tomteutnyttelse og utnyttelse av gulvflatene kan
endre seg over tid, ogbidratil & hgyere atal arbeidglasser. Detevil i safal vil
forgerkeden kjeve retningsfordelingen og kgpasitetsbehovet i rustiden.

5.23 Malpunkter pa Fornebu

[llustrasjon 6-3 gr & grovt bilde av hvordan turene til/fra utby ggingsomradet i
kommunedelplan 2 for Fornebu fordedler seg De fremgdr a nagingsomradene
langs Shargyveien genererer nye trafikk, og a Telenor e & tyngdepunkt.
Trafikken til/fra boligomradene vest pa Fornebu blir til sammenligning forholdsvis
beskjeden.
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lllustrasjon 5-3: Grov fordeling av turproduksjon pa delomrader pa Fornebu (personturer per
virkedagn)
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Iliu:strasjbn 5-4: Visualiseriné av motoriserte pérsonturer tillfra Fornebu(se figur 5-2)
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5.3 Driftskonsept

5.3.1 Prinsippvalg

Generdle vurderinger av kollektivtilbude for de ulike driftsartene er presertert i
dette kapittelet, med falgende temaiskeinndeling:

» Beskrivelse av togtilbudet i Vegkorridoren (referansedtemative, H2B

med supplerendetilbud, J6 og J7 i jernbane rase om Fornebu)

* Supplerende busgtilbud til/fraFornebu

»  Supplerende by banetilbud til/fra Fomebu

* Supplerende automabaneilbudtil/fra Fornebu

«  SQupplerende bétilbud til/fra Fomebu

» Beskrivelse av kollektivtilbude forgvrig

Driftsopplegget som legges til grunn for analysen videre samt vurderinger av det
samlede kollektivtilbudet p& Fornebu for hvert er presentert dtemativ.

Togtilbud i Vestkorridoren

Generdt - togtilbudeti deulike dternativene

Togtilbudet i deulike dternadiver er beskreve i dadj i etterfelgende avanitt. En
oversikt og sammenligning av tilbudenei rushtid (dimensjonenrende time) er vidt i
tabellen nedenfor. Referansedternaive er svaat likt dagenstilbud.

Tabell 5-7: Antall stoppende tog mot Oslo sentrumi timen i morgenrush (alle tog inkl. flytog og
fierntog) i 2010. Sporkapasiteten pa inntil 26 tog er ikke fullt utnyttet

Antall stoppende tog mot Oslo sentr. i timen i morgenrush inkl. flytog og fjerntog

Referanse- |H2B med H2B med |H2B med J6 J7
alternativet |buss/H2B grenbane |automatbane
med by bane

Fra Drammen 6 7 7 7 7 7
Fra Asker 12 14 14 14 14 14
Fra Sandv ka 9 15 11 17 16 16
Fra Fornebu - - 6 - 15 10
Fra Lysaker 12 18 20 20 20 10
Fra Skgyen 17 17 17 17 17 17

Tabell 8-1 viser hvordan bejeningen av gasjonene i Vestkorridoren varierer i de
ulike dternativene Alledternaiver med unntak av " Referansedtemativa” er like
vest for Sandvika Sendvika gasjon f& en vesertlig gkning i antall avganger
bortsdt frai "H2B med grenbane’, hvor en del tog i sede forlenges til Fornebu.
For gvrigfremgar det a J7, som falge av a Fornebu og Ly saker ikke vil ligge pa
sammelinje, vil g redusert bejening av Lysaker sammenlignet med degvrige
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utby ggngsaternativene. Dd lokaeregonde tilbudet til/fralLy sake vil imidlertid
vaae margindt bedre enn i dag ogsai J7.

Togilbudet | Referansedternaive er i hovedtrekk identisk med eksigerende
driftsopplegg. Dette innebager at flere avganger eler forlengelse av eksisterende
linjer for & fange opp fremtidig trafikkveks ikke er vurdert som redlistisk uten at
man investera i infrastrukturen. Lysaker sasjon har i dagen praktisk kgpasitet pa
14 tog per time. | Referansedternaive (og i dag) soppe 12 tog i timen pa
Lysaker pa veg mot Oslo sertrum i morgenrushet. Dvs. & Referansedternaivet
kan g rom for 2tog eksraper time. Dennekgasiteen kan bli beslagagt av en ev.
Ringeriksbane. Utover dete vil det ikke vaee ledig kepasited med hensy ntil antall
avganger. Driftskonseptet er vig grafisk i illugtrasjon 8-1.

For de gvrige dterndivene er driftskonsepte for togoetjening av Vestkorridoren
basert padriftsopplegoet lagt til grunn for dtenaivet med grenbanetil Fomebu i
forbindel sene med analy sene av Oslgpakke 2: "Oslopakke 2, utdypende anay se av
ny edobbeltspor”, Jernbaneverke, januar 2000, natate "T ogdriftskonsepter i Oslo-
omradet med hovedvekt pa Vestkorridoren", Jernbaneverke 11.05.00, samt
inngill og dreftinger i prosessan.

| Jernbaneverkes forslag til fordeling av togpa eksisterande og nytt dobbeltspor er
er det kun lokatogpendlene Lillestrem-Asker og Ski-Asker (foreslét forlenget fra
Skayen) som benytter eksiserende dobbdtspor. Dvs. a man vil fa reaivt lav
utnyttelse av eksigerende dobbeltspor med 4togi timen i hver reéningi rush og 2
tog i timen i hver rening utenom rush. Dete prinsippet er lagt til grunn i dle
dternaivene basert pAH2B som trasédtemativ for nytt dobbeltspar og for J6. J7
forutsdter imidlertid a man legger andre prinsipper for porutnyttelsentil grunn.

Konseptet er baset paa man kan Kjgre 26 tog i timen i hver retning gennom
Oslaunnelen, og & de ikke reserveres luker for godsog i dimensjonerende time.
Av de 26 lukene er de reservert kgpasite for en fremtidig Ringeriksbane med 3
avganger i timen i hver retningi dim. time (1 fjerntog og 2 regontog).

Kjordider for de ulike diftskonseptene e beregnd ved hjdp  av
beregningsprogrammet TOGKJZR. Kjeretider pa strekningen Oslo S - Sandvika

e vid i eget vedlego.

Referanseal ternat vet.
Driftsopplegoet for referansedternaive er vig i illustrasjonen pa matstaende side.
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H2B med grenbanetil Fornebu

Altematived H2B med genbane onfatter i hovedirekk felgende endringer:

sammenlignet med dagenstogtilbud:

» Lokatogoendden Lillexram-Skagyen fares videe fra Skayen til Fornebu (2
togi timen i hver reningi rush)

» Lokatogoendden Ski-Skgyen fares videre fra Skeayen til Fornebu (2 tog i
timen i og utenom rush) ogtil Asker (2togi timeni hver reningi rush)

* Regontogpendden Kongsvinger-Skay en fares videre fra Skgyen til Fornebu
(1 avgangi timen i hver retningi og utenom rush)

* Regontogpendden Mysen-Skgyen fares videre fra Skgyen til Fomebu (1
avgangi timen i hver retningi og utenom rush)

+ Alleavganger palokdtogpendelen Lilletrgm-Asker feres videretil Drammen
(2 avganger i timen i hver réningi og utenom rush).

Driftsopplegget for tog for dtemative H2B med genbane e vig gafisk i
illustrasjonen pa motst dendeside.

Tabelen nedenfor viser hvordan bejeningen av gasjonene i Vestkarridoren vil
gke i det driftsopplegget man legger til grunn etter at nytt dobbeltspor er dablert
for dtemative med grenbanetil Fornebu.

Tabell 5-8: Antall stoppende tog not Oslo sentrumi timen i morgenrush i 2010. Sporkapasiteten
er ikke fullt utnyttet.

Antall stoppende tog mot Oslo sentrum i timen i morgenrush

Ref eranseaternativet H2B med grenbane
Fra Drammen 6 7
Fra Asker 12 14
Fra Sandv ka 9 11
Fra Lysaker 12 20
Fra Skgyen 18 17

Hvorvidt grenbanetil Fornebu som prinsipp er & hensiktsmessig grep avhenger av
den dternaive anvendelsen av togene som er forutsdt fert videre vetover fra
Oslo S og Skayen. Ved a forlenge togtil Fornebu i H2B med grenbane utelukker
man samtidig muligheten til a forlenge de samme togene til Sandvika, ev. til

Henefoss etter @ablering av en ev. Ringeriksbane. 6 tog i timen til Fomebu kan
isolert sett sy nes &vaare en overvurdering av Fornebus rolle sammenlignet med det
tatade antdl luker som vil vaaretil digoosisjon for betjening av Vestkorridoren (26
luker sombegrensningi Oslotunnelen).

Tabell 58 visa & dtemative H2B med grenbane gir en gkningpa?2togi timen
fra Sandvika og Asker mot Oslo i morgenrushet. Utover dete vil det fremdeles
vage 6 ledige luker i Oslatunnden (20tog av 26 Iuker beslagagt med foreiggende
driftsopplegg) som kan benyttes av tog som feres vesover fraOslo. Disse lukene

kan for eksempd benyttestil 3 togfor en evt Ringeriksbane om Sandvika og 3 tog
videre til Asker dler lenger vest. Sandvikavil da kunne betjenes av ytterligere 6

tog Antdle soppendetogi Sandvikavil dagkes fra9togi timen i hver reningi
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Banabatjening av Fornabu u ol e

Flatedekning
H2B med grenbana

lllustrasjon 5-7: Flatedekning med tog i H2B
med grenbane, omrader innenfor 500 m radius
fra stasjonene

[z ' e

Barabetjening av Fernsbu 1 “ea 1o
Flatedakning
lllustrasjon 5-8: Flatedekning med tog i J6, mad tog JBIJT

omrader innenfor 500 m radius fra stasjonene
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rushtiden i referansedternaiva til 17 togtime i HB” med grenbane. Tilsvarende
kan antal goppendetogi Asker gkefral12 togi timeni hver reningi rushtidentil
17 dersom man dablerer nytt dobbeltgpar mellom Sandvika og Asker. Selv om
man i rushtiden farer 6 tog i timen til Fornebu vil dg med andre ord fremdeles
vage mulig & kjare vesertlig flere tog til Asker og Sandvika enn i
Referansedterndivet.

Det er regnet med 2 gasjone pa Fomebu, 1 ved Dunpaog 1 ser for Telenor, med
utgangi nord mot Telenor ogutgangi sar mot Fornebu sernter. Dete innebager at
man vil fardativt god flatedekning i de ty ngste utby ggingsomradene, ogsa med
tog. lllustrasjon 5-7 viser hvilke omréder som ligger innenfor en radius pa 500 fra
jernbanestasjonenepaFornebu.

Grenbanen e foreslat betjent med 6 togi timen i rush og 4 tog i timen uenom
rush. | rushtiden vil antal minuter mellom hver avgang variere. Man ma
sanngynligvis forverte 4 tog med 15 minutters mellomrom og 2 eksraog som
kommer inn med ujevne mellomrom. For & g et tilbud med bedre frekvens for
reisende med behov far omgtigning péa Lysaker (reisende som komma med buss
og med tog fra vest) er det regnet med matebusser mellom Fornebu og Ly saker
hvert 10 minut for & fange gpop omgigende.
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Andre dternativer basert pA H2B som trasél gsning for nytt dobbd tgpor

| dternaive H2B med automabane, hvor de ikke er direkte kollektivforbindelse
mellom Fornebu og Oslo sentrum, er de lagt opp til utstrakt mating til Ly saker
stesjon. Det er derfor regnet med at desamme togene som feres videre fra Skagyen
til Fomebu i dtenaivet med grenbane til Fornebu ogsa feres videre i dette
dternaivet. Da de ikke er mulig & snu togene pa Lysaker uten a etablere ny
vendemulighet er disse togene foreslat fart til Sandvika. Dette inneegrer at antall
stoppendetog fra Sandvika mat Oslo sentrumper time i morgenrushvil gketil 18,
dvs. & manfa& en vesertlig tilbudsforbedring til/fra Sandvika stasjon.

Etablering av vendemulighet for tog pa Ly saker dler Sabekk kan ev. vurderes for
a redusere driftskostnadene. Driftsopplegoet for tog for aternaive H2B med
automabane er vig grefisk i illustrasjon pamaotstaendeside.
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| dternativene H2B med buss og H2B med bybane, som har direkte
kollektivforbindelse mellom Fornebu og Oslo sentrum, er det ogsa lagt opp til
omgtigning til tog pa Lysaker, men i mindre grad enn i H2B med automatbane.
Her er det derfor regnet med & lokatogpendlene Lillestrem-Skgyen og Ski-
SKayen forlenges til Sandvika som | H2B med automabane, men
regontogpendlene Kongsvinger-Skayen og Mysen-Skgyen er ikke forutsat fart
videre vesover fra Skagyen. Driftsopplegget for tog for dternaivene H2B med
buss og H2B med bybane, som er idertiske og er vig i illugrasjonen pa
motstdendeside.
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J6 som trasdl gsning for nytt dabbd tgpor

| J6 vil togene som kjarer nytt dobbeltspor kume stoppe bade pa Lysaker og
Fornebu. Ser man pa markede mellom Lysaker og Sandvika dene vil det davaare
mest hensiktsmessig & legge de fleste togene pa de nye dabbeltspore. Det er
regnet med samme fordeling av tog mellom eksigerendeog nytt dabbetspor samii
dternaivene basaet pa H2B som trasélesning for nytt dobbetspor, dvs. med
henholdsvis 4 og 2 tog i timen i hver retning paeks. dobbeltgpor mellom Skgyen
og Sandvikai ogutenom rush. Videre er de sammetogene somi aternaivet H2B
med automatbane foreslait forlenget fra Skayen til Sandvika | rushtiden er det
forusat 16 tog i timen i hver reéning p& nytt dobbetspor om Fornebu.
Driftsopplegoet for togfor aternaiv X6 er vig grafisk i illusrasjon 5-11. For & gke
fleksibiliteten ved forsinkelser kan man ev. legge noe flere tog pa eksigerende
dobbetspor. Utdypende andyser kan g gunnlag for bearbeiding og
optimalisering av driftsopplegoet.

Toget vil bare ha én gasjon pa Fornebu, og flatedekningen for jernbanen vil derfor
vage noe svakere enn i H2B med grenbane. Stasjonen vil imidlertid fa en sentral
plassering vest for Telenor. lllugtrasjon 7-4 viser hvilke omrader som ligoer
innenfor en radius pa 500 m (ca. 7 minutters gangtid) fra jernbanestasjonen pa
Fornebu.

Sasjonen pa Fonebu vil ligge under bakkenivd, noe som reduserer
tilgenge igheten sammenlignet med stasjoner/holdeplasser i dagen.
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J7 som trasdd gsning for nytt dabbd tgpor

| J7 fares de nye dobbeltspores om Fornebu uten stasjon pa Lysaker. Lysaker
stasjon vil sdledes kun bli betjent av tog som kjerer pa eksiserende dobbeltspor.
Dette innebagra & prinsippe for fordeling pa eksiserende og nytt  dobbetspor
som e lagt til grunn i de avrige dternativene, med ca. 80% av togene pa nytt
dobbetsor, ikke vil vaare hensikismessig. Ly saker vil vage et tyngdepunkt minst
pa niva med Fornebu, og det & Lysaker og Fornebu betjenes av 2 ulike linjer
tilsier & man bar legge opp til afordeletogene reaivt jevt mellomsporene.

Det foresldte driftskonseptet for J7 innebagrer a Lysaker vil fa en frekvens pa 7
lokale/regionadetogi timen mot Oslo sentrum i morgenrushet. | tillegg vil det ga 3
flytogi timen i hver retning. Fornebu vil faen frekvenspa 6 lokaleregiondetogi
timen mat Oslo i morgenrushe. | tillegg er 1C-tog og fjerntog lagt pa nytt
dobbeltgoor om Fornebu. Driftsopplegget for tog for dternaivet J7 er vid grafisk i
illustresjon 5-12. Utdypende andyser kan g gunnlag for bearbeiding og

optimalisering av driftsopplegoet.

Toget vil som i J6 bare ha én gasjon pa Fornebu, men med samme sertrde
lokalisering vest for Teenor. Sasjonen paFornebu vil ligge under bakkeniva, noe
som reduserer tilgengdi gheten sammenlignet med stasjoner/holdeplassa i dagen.

105



106

Kollektivbetjening av For nebu Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggsutredning

Supplerende husstilbud til/fra Fornebu

Busstilbudet er i varierende grad avhengg av hvilken bane@sning som velges.
Busslinjer fra Fornebu til dder av Baaum og Oslo nord er i hovedtrekk
uavhengge av hvilket bandilbud man eablerer. Disse linjene er derfar felles for
dlekollektivaternaivene. Busslinjene fraFomebu til Oslo sentrum ogM garsuen
inngdr imidlertid kun i dternativer der det ikke er direkteforbindelser med bane
som dekker de samme relasjonene. Behovd for matebusser mellom Fornebu og
Lysaker vil ogsa variere mellom aternaivene.

Busstilbudet til/fra Fornebu e dimensjonat med basis | resultaer fra
modellberegningene. Ved dimensjonering av tilbudet i rush er det regnet med
falgende gjennomsnittsbelegg pa bussenei timen med mest trafikk:

Tabell 5-9: Belegg lagt til grunn for dimensjonering av busstilbud irushi 2010

Matebusser som kun trafikkerer strekningen Fornebu-Lysaker | 70 personer

@vrige busser [ 50 personer

Man basere seg med dette pa en betyddig stdplassandd blant trafikantene pa
mat ebussene mellom Fomebu og Lysaker i rushe.

Ved dimensjonering av busstilbude er dd regnet med & det etableres nye
avganger for a dekke etersparseen til/fra Farnebu der denne etersperselen dene
gr gunnlagfor dette. Dvs. & de ikke er regnet med & de vil vaare ledig kgpasitet
pa eksigerende busslinjer innenfor samme omréde. Dette kan fere til a behovet
for nye avganger blir noe overvurdet. For andre dder av de kollektive
trangoortnetet, der tilleggstrafikken pa gunn av Fornebu isolet sdt ikke gr
gunnlag for etablering av nyeruter, er dg imidlertid ikke lagt inn nye avganger.
Da man pa enkelte av disse rutene ma regne med & Fornebutrafikken vil vaare
avgerende for om man velger & kjere flere avganger, vil man for deme delen av
sysgemd undervurdere behove for dablering av nye avganger noe. En mer
detdjert tilnaaming vil sannsynligvis ikke g noen gevinst da vurderinger av ev.
ledig kapasite pa eks. busslinjer eter 2010 uansett vil innebaae meget sor
usikkerhe.
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Busslinjer som & felles for dle dterndiver er vist i tabellen nadenfor:

Tabell 5-10: Busslinjer tilffra Fornebu somer felles for alle kollektivaternativer (dekker
relasjoner somikke har banetilbud i noe alternativ) i 2010

Linje Antall avganger i timen i Antall avganger i timen i hver
hver retning i rush retning utenom rush
Fornebu - Carl Berners pl. 9 4

Fornebu - Storo (Ring 3)

Fornebu - Voksenskog

Fornebu - Lommedalen

Fornebu - Rykkinn

Fornebu - @steras

N N N w| w| o1
O] O] O] O] O] N

Fornebu - Skui

| tillegg er det lagt inn en busslinje melom Fornebu og M gorguen med 8
avganger i timen i hver retningi rush for dle dternaiver med unntak av H2B med
bybane.

| Referansedterndive og i H2B med buss er de ogsa lagt inn direktebusser
mellom Fornebu og Oslo sertrum. Det er beregnet & behov pa22 busser i timen i
dimensjonerende retning i rush. Dete er konfliktfylt bade fordi en ekning av
antdlet busser i Oslo sentrum er i strid med politiske maseatinger, ogfordi det er
kapasiteasprablemer i gatenette i Oslo sertrum. Det kan vagre aktuet & koble
sammen busslinjene til Fornebu med busslinjer som kommer fra matsatt side av
Oslo sentrum og terminerer i sertrum i dag, men de er i denne utredningen ikke
tat gillingtil hvilke ruter som evertuelt bar sammenkobles. Sammenkobling vil g
gevinster i form av flere direkterdasioner, men med lenge linjer gker ogsa
sannsgynligheten for forsinkelser.

| de innledende trafikkberegningene ble det ogsa lagt inn rushtidsuter pa
relasjonene Fomebu - Tanum og Fornebu - Lekeberg, men det beregnede
markedsgrunnlaget viste seg a vaae begrensd. Linjene ble derfor tat ut fer de
enddige trafikkberegningene ble gennomfart.

Det e forutsdt a linje 31, Tonsenhagen - Shargya, utgdr i sin ndvaarende farm. |
dternaivene hvor Fomebu bejenes med bane er det regnet med a bussene som
gar fra Soro til Fornebu paring 3 forlenges til Shargya. | adternaivene med
direkte bussforbindese mellom Fornebu og Oslo sentrum (Refaansedternaivet
0g H2B med buss) er det regnet med at Shargy a bejenes med sertrunsrdtet buss
som i dag.
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Bussholdeplasser -.*;‘_ Mg

lllustrasjon 5-13: Lokalisering av
bussholdeplasser pa Fornebu

lllustrasjon 5-14: Busser i hver retning pr time i
morgenrush med foreslatt kisremanster
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Illustrasjon 5-13 viser foresldt lokdisering av bussholdeplasser paFornebu.

Pa Fornebu er de regnet med & ekstraavgangene i rush kjgrer Shargyveien og at
de kun betjener gstre del av Fornebu. Grumruteavgangene er imidlertid foreslgt
fart gennom Indre Ring. | morgenrushe ville det vaae naturlig a bussene som
kigrer Indre Ring farst kjerer Shargyveien for a sette av reisende til
arbeidsplassene langs Shargyveien, og deretter kjarer tilbake via boligopmrédene
for ata med reisendetil arbeidsstedene utenfor Farnebu. | eitermiddagsrushet vil
trafikken gd matsat veg, og det vil vagre naturlig at man kjerer inn i Indre Ring og
slipper av passasjerer paveg hjem fra arbeidsstedene utenfor Fomebu fars.

Rent trafikat hadde det sannsy nligvis veat mest hensikismessig a fare flereav de
rene rushtidsrutenetil Oksengy a og ev. videre gjennom hele ringen. For & begrense
ulempene for boligomradene langs Indre Ring er det imidlertid lagt til grunn a det
kun er grunnruteavgangene som kjarer hele runden.

llustrasjon 5-14 viser atal busser per time i hver rening i morgenrush med
foreslat kjgremengter for Referansedternaivet og H2B med buss

For busstilbuda utenom rush vil retningsforddingen vaae jevnere og man vil i
sterre grad risikere at passasjerene mavaae med paen "ekstrarunde’ i Indre Ring.
For & begrense dette kan man snu de fleste busslinjene ved Oksengya. Ddte betyr
a reisende til/fra omradene ved bussens endegounkt vil fa en liten "ekstrarunde’
med bussen, mens reisende til/fra nordre del av Indre Ring vil fardativt lange
gangavstander til bussholdeplassen. Alternaive kan dle bussene kjere hele Indre
Ring Det vil dgr kortere gangavstander, men flere vil fa en lengre "ekstrarunde’
med bussen.
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H2B med bybane

lllustrasjon 5-15: Flatedekning med bybane, omrader innenfor 500 m radius fra holdeplassene
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Supplerende bybanetilbud til/fra Fornebu

Det er regnet med & de eableres bybaneforbindelse fra Fornebu bade til Oslo
sentrum ogtil M garguenviany traséi Bygdgy dlé og Thomas Heftyes gate. Det
er ikketat gilling til ev. sammenkobling med andreruter frasentrum. De vil si at
trikkelinjene beregningsmessig er stoppe ved Oslo Sog paM gjorstuen.

| dternaivet med by bane mellom Fornebu og Oslo sentrum legges det ikke opp til
direkte bussforbindelser padenne relasjonen, heller ikkefra Shargya.

Det e regnet med at by banen til Mgorstuen erstater foreslét busstilbud mellom
Fornebu ogM gorguen i de gwrige dternativene. | tillegg er eksisterende busslinje
fra Galgeberg til Skegyen foreslétt soppet paM garsuen. Busslinjen fra Fornebu
som e foreslétt stoppet pa Carl Berners plass i de avrige dternativene er fart til

Galgeberg

Det fremgar av illugasjon 5-15 & bybanen vil ha god flaedekning pa Fornebu
sdv om fleksibiliteten med tarke pa & variere kjgreruten ikke vil vaare som for
bussene. Bybane gr i tillegg til Fornebubejeningen et baneilbud til omradene
langs E18 som i dag er betjent med buss.

By banens kjaretid fra Lysaker er beregnet til 3 minutter til Telenor, 5 minutte til
Fornebu senter og 9 minutter til Norske Skog
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Banebetjening av Fornebu

Flatedekning
H2B med automatbane

lllustrasjon 5-16: Flatedekning med automatbane, omrader innenfor en radius pa 500 m fra
stasjonene
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Supplerende automatbanetilbud til/fra Fornebu

| konsekvensutredningen er de redegort for 2 ulike automa banekonsepter:

1. En kabelbasert banesom kan kjere med erkle vogner og smatog (Doppemay'r
CableLiner) og

2. Et monorailsystemmed mulighet for ulikesterrelser paenhetene (Intamin)

Begoe sy semene er tenkt hevet over terrengniva.

Trafikkberegningene er basert pa Doppemayrsysemet med forholdsvis sma
enheter, hgy frekvens hele degnet, og en kapasite pa 33 pasoner pa voon (23
stéplasser, 10 sittgplasser), men de kan i prinsippet vage & anne konsgpt med
tilsvarende egenskaper. M ed tankepa kapasitesutnyttelsen vil det i et system med
sma enhaer og hgy frekvens vaae en fordd at passasjerene arkommer jevnt
fordedt over hde rushtiden. Peassesjerene vil imidletid komme puljevis i
forbindelse med omgtigning fraandre trangpartmidler. Dete vil saalig veare kritisk
ved togankomsgter i rushtiden. For & unngd ke og vertetid i forbindelse med disse
ankomgtene vil det vaee ngdvendig & gke kapasiteen slik a man i rediteten ma
tiloy en kepesitd i dimensjonaende time som e hgyee enn den faktiske
eltergparselen i denne peaioden. For reisende som ankommer mellom disse
puljene vil det imidlertid vaare en fordel med hyppige avganger og sma enheter
fremfor fearre avganger og starre enhder.

Foreslét holdeplasslokalisering og flatedekning er vig i illugtrasjon 5--16.

Auomabanen har omtrent samme  flatedekning som  bybanen.
Sasjonylasseringen er imidlertid noe forskjdlig Dette har udukkende tekniske
arsaker ide automabanekonseptet lagt til grunn krever retstrekning med en viss
lengde fer man kan dablere gasjon.

Automabanekonseptet lagt til grunn for beregningene er basert pavogner hvor det
i stor gad e forusat splasser. Dete innebager en kvditesreduksjon
sammenlignet med atemativer hvor man i Sarre grad vil kume sitte, selv om
strekningen er relativt kort. En automabane som er hevet over bakken vil ogsa g
noe redusert tilgengel ighet til sasjonene sammenlignet med by bane og buss som
har holdeplasser pa bakkeniva Samtidig kan en hevet automabane bidratil agke
kvditeen pa reiseopplevelsen.

Auomabanens kjerdid fra Lysker er beregnet til 5 minuter til Telenor, 8
minutter til Fornebu sente og 11 minutter til Norske Skog (Doppelmayr Cable
Liner).

Auomabane er kun utrede i kombinasjon med H2B. Sdv om en automabane
vurderessom mes aktuell med H2B som trasévalg for nytt dobbetspor, vil en slik
bane ogsa vaare mulig som supplement i J-dternaivene, og da fortrinnsvis i J7,
hvor Lysaker og Fornebu ikke ligger pasammelinje.
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Banebetjening av Fornabu

Batanlgp
Rolfsbukta

lllustrasjon 5-17: Mulig batanlap i Rolftsbukta
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Supplerende battilbud til/fra Fornebu

| de innledende moddlberegningene ble det lagt imn 2 batavganger i timen i
rushtiden mellom Rolfsbukta og Aker brygge. lllustrasjon 813 viser aktuell
lokdisering av stoppesed i Rolfshukta. Videre ble det lagt inn stopp ved
Rolfshukta pa eksiserende rute mellom Nesoddtangen og Lysaker. Beregningene
viser a grunnlaget for en barute mellom Fomebu og Oslo sertrum er svakt. Dette
skyldes i farde rekke lange gangavstander. Aredbruken pa Fornebu med
arbeidsplasser pa @gtsiden og boliger pa vedsiden gar & baruten fortrinnsvis vil
forbinde 2 abeidsplassonrader, dvs. & den i liten grad er tilpasset rushtidsbehovet
hvor trafikatene hovedsakelig reiser mdlom bosed og abedslass.
Bétfarbindelsen er ut fradettetat ut i de enddige beregningene. Dette imnebaarer
ikke & de ikkekan vage grunnlag for et viss tilbud med ba. T rafikkberegningene
vil blant annet ikke fange opp kvdlitaive dementer ved b& som trangportmiddel.
Dette tilsier at trafikkgrunnlaget kan vage noe hgyere enn trafikkberegningene
antyde. Man ma imidletid regne med a bétens betydning for den samlede
kollektivtrangporten til/fra Fomebu vil vare margind. Et béttilbud kan neppe
konkurrere med andre kollektivtrangporttilbud, og vil sannsynligvis ikke kunne g
merkbar avlastningpavegnett dler i landbasert kollektivtrangport.

Kollektivtilbudet forevrig

Buss

Den generelle forbedringen av togtilbudet i Veskorridoren vil g bedre grunnlag
for maing med buss til jernbanesasjonene. Tabell 8-2 viser & Lysake og
Sandvika vil fa den mest makerte tilbudsforbedringen, men det vil ogsa bli et
bedretilbud fraAsker.

Det er i lys av dette wurdet hvorvidk man ber terminere flere busslinjer pa
stasjonene fremfor & kjare demtil Oslo sentrumslik man ger i dag.

Falgende busslinjer med endepunkt | Baarum kjerer i dag pardlet med jernbanen
mellom Sandvika og Oslo sertrum:

151 - Rykkim - Sandvika - Oslo Busstermina

152 - Rykkinn-ekgpressen (rushtidsrute)

153 - Lommedaen - Sandvika - Oslo Busstermind

161 - Kui - Sandvika - Oslo Bussermina

162 - Tanum - Sandvika- Oslo Busstermina

163 - Kui-ekspressen (rushtidsrute)

164 - Tanum-ekspressen (rushtidsrute)

Strekningen Sandvika-Oslo Busterminal for rutene 151, 153, 161 og 162 kjeres i
dag hovedsakelig av rute 151 slik & passasjerer fra de avrige rutene ma bytte
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trangportmiddel i Sandvika. Rushtidsrutene gar imidlertid direktetil Oslo sentrum
uten bussbytte.

Ser man pareisaidene for ekgoressbussene ser man at depastrekningen Sandvika
(Industriveien) - Oslo sentrum (Eidsvolls plass) kjgrer pa ca 20 min. Til
sammenligning kjarer togene pastrekningen Sandvika - Nationdtheare pa 12-15
minutter. | Veskorridormaodelen tilsvarer omgtigningsulempen dene 10 minutters
ekstra kjereid pa trangpartmidlet. Ventetid kommer i tillegg til dette. Dete
innebager & kjardidsheparelsen ved avelgetogikke er sor nok til akonpensere
for ulempene ved omgtigning. Terminering av flere busser i Sandvika vil sdedes
g faare modelberegnede kollektivturer. Dete er ogsa behandlet i KU fase 2 for
E18 i Vestkorridoren hvor det konkluderes med at tvungen bussméing til tog
innenfor Sandvikaikke er denbeste méten alegge opp kollektivtrafikken pa, og at
man derfor fortsat ber tilrettelegge for bussrafikk langs E18 inn mat Skagyen og
videre mot Oslo sertrum. P& bakgrunn av masetingen om hay e kollektivandeler i
Vestkaridorener de regnet med & ekgpresgtilbudet fra Baeum oppretholdes.

| et driftszkonomisk perspektiv vil det normalt ikke vaare noen gevinst knyttet til &
overfare rushtidstoppene fra buss til tog, safrent toget ikke ha ledig kapasitet.
Awvikling av rushtidstoppene med tog vil pa gunn a togets hgye
kapitalkostnader vagre relativt dyrt. Dersom man gnsker aterminere flere busser pa
Sandvika gtasjon for & redusere antal busser i Oslo sentrum vil imidlertid den
markerte forbedringen av togtilbudet gere dette mer aktuelt.

5.32 Samlet driftsopplegg i de ulike alternativene

| dette kepitteld er det samlede tilbudet lagt til grunn for andysen far hvet
kollektivaternaiv presentert. | tilleggtil en presentasjon i form av antall avganger
per linje i og utenom rush er da gort kortfattede vurderinger av fellesrekk og
saatrekk ved de ulike dternaivene. | tabellene er kun linjer som betjener Fornebu
presertert. Bejeningprinsippene er vig i pafglgendeillusrasjonene.
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lllustrasjon 5-18: Driftskonsept i Referansealternativet

lllustrasjon 5-19: Driftskonsept i H2B med buss
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HZB med grenbans

Loeremadaban

lllustrasjon 5-20: Driftskonsept i H2B med grenbane

HZB med bybane e

Lommedalen

lllustrasjon 5-21: Driftskonsept i H2B med bybane
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lllustrasjon 5-22: Driftskonsept i H2B med automatbane

|..H..|T|" Til Hakadal

lllustrasjon 5-23: Driftskonsept i J6
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lllustrasjon 5-24: Busstrasé i referansealternativet
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Referansealternativet

Fored att driftsoppl egg

Tabdl 5-11 viser avganger pr.time med beregnet kepesite og aktuelt materiell for
dle kollektivlinjer (i dette dternaive bare busslinjer) som bejener Fomebu i
Referansedterndivet. Kgpasite er angtt i antall passasjerer. Dette er i hovedtrekk
sammenfalende med atdl sder, men da er gort et umntek for maebussene
mellom Fornebu og Lysaker, hvor det ogsa er forutsat séplasser. Avgangene i
tabellen er ny opprettede linjer, dvs. & de kommer i tillegg til bussene som dlerede
gar padder av dissestrekningene.

Tabell 5-11: Avganger per time for busser som betjener Fornebu i Referansealternativet

Linje Avg./timei Kapasitet pr. Aktuelt materiell
hver retningi [timeihver
rush/ retning i og
utenom rush |utenfor rush
Buss Buss:
(Snargy a) - Fornebu - Oslo sentrum 22/5 1.100/250 Leddbusser/enkle
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 busser, 50 pass. per
Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 av gang generelt, 70
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 pass. per avgang for
Fornebu - Voksenskog 370 150/0 matebusser mellom
Fornebu - Bekkestua - Lonmedalen 3/0 15070 Fornebu og Lysaker
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0
Fornebu - @steras (Lanas) 2/0 100/0
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Fornebu - Lysaker 21/4 1.470/280
Totalt til/fra Fornebu pr. retning 78/15 4.320/830

Utdypende analyser kan g gunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegoet.

Hovedirekk ved det samlede kdlektviilbudet til/fra  Fornebu i
Referanseal ternati vet

| "Referansedtemativa” e eksigerende kollektivtilbud supplet med et
omfattende bustilbud til/fra Fornebu. Direktebussene dekker i prinsippe dle
relasioner der makedsgrumnlaget er vurdat som tildrekkelig Fordelen med
bussbetjening a man pa& grunn av mindre enheter og fleksibilitet med hensyn til
kjgreveg kan etablere et tilbud med hgy frekvens og god flatedekning
sammenlignet med tyngre banesystemer. En rendy ket busslesning innebaarer at
man i stare grad prioriterer et godt tilbud pa lokale reiser, mens de regonae
reisene, som fortrinnsvis er reiser til/fraarbeid, forutsater omstigning paLysaker.
Frekvensen pa husstilbudet mellom Fomebu og Lysaker er imidletid hgy, og
ventdiden ved omstigningi rushvil derfor vaae minimal.
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H2B med buss

Fored att driftsoppl egg
Busstilbudet lagt til grunn i H2B med buss er idetisk med busstilbudet i
Referansedterndivet.

Hovedtrekk ved det saml ede kd | ekti vii Ibudet til /fra Fornebu i ” H2B med buss’

Sammenlignet med "Referansedternativd” e togtilbude i Vestkorridoren
bety delig forbedre (setabdl 7-2). Utover ddte er dternaivene like. Ddte betyr at
betjeningen av Fornebu er uendret i forhold til "Referansedterndive”. M an har
ogsdi dette dtemativet en rendyrke busslesning, og man prioriterer e godt tilbud
palokaereiser, mens de regonae reisene, som fortrinmsvis er reiser til/fraarbeid,
forutsater omdigning pa Lysaker. Forbedringen av togtilbude pa Lysaker
sammenlignet med " Referansedternaivet” innebaarer imidlertid ca. en fordobling
av antallet tog som stopper pa Lysaker i rushtiden (tabell 8-2), og ulempen ved
omstigning pa Ly seker blir derfor vesertligmindre enn i ” Referansedternaive”.

Det er ikke regnet med a tilbudsforbedringen pa togsiden gr grunnlag for &
redusere busgtilbudet til/fra Forneou i forhold til ”Referanseaterndivet”. Ddte
skyldes & busslinjene, med unntak av linjen Fornebu — Oslo sentrum, fortrinnsvis
dekker relasjoner hvortogi liten grad er @ dterndiv til buss, og hvor de som ev.
velger tog ma bytte trangportmiddel 2 ganger. For direkteforbindelsen Fomebu —
Oslo sentrum vil forbedringen av togtilbudet i en viss grad vaare et argumernt for a
redusere busgtilbudet. Reisgidsgevingen i fom av reduset kjeretid pa tog er
imidlertid ikke tilstrekkdig til & kompensere for ulempene ved omgigning pa
Lysaker. Utgangspunktet for utredningen har for gvrig vaat & man ka bely se hva
et rendyrket busskonsept kan bety for betjeningen av Fornebu. Ut fraddteer dd i
utgangspunktet ikke valgt a legoe restriksjoner pa omfanget a busser som kan
fares inni Oslo sentrum fraFomebu.

H2B med grenbane

Fored att dri ftsoppl egg

Tabdl 5-12 viser avganger pr.time med beregnet kepasite og aktuelt materiel for
dle kollektivlinjer som betjener Fomebu i H2B med grenbane. Kegpasitet & angitt i
antal passegjerer. Ddteer i hovedirekk sammenfalende med antal seer, men det
er gort et unntak for maebussene mellom Fomebu og Lysaker, hvor det ogsa er
forutsat sdplasser.
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Tabell 5-12: Avganger pr. time for tog og busser som betjener Fornebu i "H2B med grenbane”

Linje Avg./timei Kapasitet per Aktuelt materiell
hver retningi [timeihver
rush/ retning i og
utenom rush |utenfor rush
Tog Tog:
Fornebu - Lillestram 2/0 600/0 Kombinasjon av 6-
Fornebu - Ski 2/2 1.200/600 vogners og 3-
Fornebu - Kongsvinger 171 300/300 vogners sett irush,
Fornebu - Mysen 171 6007300 3-vogners sett
Samlet med tog til/fra Fornebu pr. 6/4 2.700/1.200 utenom rush, h.hv.
retning 600 og 300 pass. petl
av gang,
Buss
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Buss:
Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 Leddbusser/enkle
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 busser, 50 pass. per
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 av gang generelt, 70
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 pass. per avgang for
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0 matebusser mellom
Fornebu - @sterds (Lanas) 2/0 100/0 Fornebu og Lysaker
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Fornebu - Lysaker 6/6 420/420
Samlet med buss til/fra Fornebu pr. 41/12 2.170/720
retning
Totalt til/fra Fornebu pr. retning 47116 4.870/1.920

Utdypende anadyser kan g grunnlag for bearbeiding og optimdisering av
driftsopplegoet.

Hovedtrekk ved det samlede kdlektiviilbudet til/fra Fornebu i "H2B med
grenban€’

Sammenlignet med "H2B med buss” er endringene i hovedsak a togene som i
"H2B med buss’ er fat til Sandvika, feres til Fornebu, og a den direkte
bussforbindelsen mellom Fornebu og Oslo sentrum utgé.

| dette dterndive ivaretar man behove for direkteforbindelse med kort kjeretid
pa regonde relasjoner fra Fornebu mat Lillestram og Ski. Sammenlignet med
H2B med buss og Referansedternaive reduseres busstilbudet mellom Fomebu og
Lysaker / Oslo vest fordi man fjerner direktebussene melom Fornebu og Oslo
sentrum og reduserer artdlet maebusser mellom Fornebu og Lysaker. For karte
reiser mellom Fornebu/Lysaker og Oslo ves vil dette i fersde rekke vaae uheldig
pa gunn av redusert frekvens, men i noen grad ogsd pa grunn av redusert
flatedekning. Prioritaingen av tog som kollektivmidde mellom Farnebu og Oslo
sentrum gar dermed til en viss grad pa bekostning av det Iokae kollektivtilbudet
fordi togi mindre grad enn buss bidrar til &styrketilbudet pakorte reiser mellom
Fornebu og Lysaker/Oslo vet. Dé vil imidlertid fremdeles vaae & meget godt
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kollektivtilbud med hgy frekvens mellom Fomebu og Lysaker béde i og utenfor
rush.

H2B med bybane (med eller uten ny E18)

Altemative "H2B med bybane’ fordigger i 2 varianter, med og uten ny E18.
M odd lberegninger e kun gennomfart uten ny E18, men driftsopplegoet er det
samme i begge varianter Dette er gjort for a skille ut effekten av "H2B med
bybane” som kollektivatemativ uten at reisetider og reisemiddelvalg pavirkes av
E18-ubyggngen. Dette gor a de beregnede trafikkmessige konsekvensane av
kollektivaternaivene kan sasmmenlignes direkte.

Fored att dri ftsoppl egg

Tabdlen nedenfar viser avganger per time med beregnet kapeasite og aktudt
materidl for ale kollektivlinjer (i dette dternaivet bare busslinjer) som betjener
Fornebu i H2B med bybane. Kegpasite er angtt i antal passesjerer. Ddte er i
hovedtrekk sammenfalende med antal sder, men de er gort e unntak for
mat ebussene mellom Fomebu og Lysaker, hvor de ogsa er forutsatt stéplasser.

Tabell 5-13: Avganger pr. time fortog og busser som betjener Fornebu i H2B med bybane

Linje Avg./timei Kapasitet pr. | Aktuelt materiell
hver retningi |timeihver
rush/ retning i og
utenom rush utenfor rush
Buss Buss: Leddbusser/
Fornebu - Galgeberg - (Ring 2) 9/4 450/200 enkle busser, 50
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 pass. per avgang
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 generelt, 70 pass.
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 370 150/0 per avgang for
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0 matebusser
Fornebu - @sterds (Lanas) 210 100/0 mellom Fornebu og
Fornebu - Sandvika - Skui 210 100/0 Lseles
Samlet med buss til/fra Fornebu per 26/6 1.300/300
retning
Bybane By bane:
Fornebu - Oslo sentrum 13/4 1.300/400 100 sitteplasser
Fornebu - Majorstuen 9/4 900/400 per avgang
Samlet med bybane tl/fra Fornebu 22/8 2.200/800
(sitteplasser) pr retning
Samlet med bybane til/fraFornebu (nki 22/8 4.730/1.720
staplasser) per retning
Totalt til/fra Fornebu (sitteplasser) per 48/14 3.500/1.100
retning
Totalt til/fra Fornebu (nkl. staplasser pa 48/14 6.030/2.020
bybane) per retning

Utdypende andyser kan g gunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegoet.
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Hovedtrekk ved det samlede kdlektiviilbudet til/fra Fornebu i "H2B med
bybane’

Sammenlignet med "H2B med buss” er forkjelene i hovedsak & bybanen
erstater direktdorbindesen med buss melom Fornebu og Oslo sentrum,
rushtidsavgangene med buss mellom Fornebu og M gorguen samt eksigerende
avganger pa rute 20 mellom M gjorstuen og Skay en. Frekvensen pa relasjonen
Fornebu — Oslo sentrum vil ga noe ned sammenlignet med dternaivene hvor
forbindelsen betjenes med buss fordi de for by banen forutsettes Sarre kgpasitet
per avgang. Frekvensan vil imidlertid fremdeles veare hgy med avganger hvert 5.
minutt paby banen mellom Farnebu og Oslo sentrum i rush.

Som prinsipp er dterndivd mer likt "H2B med buss” enn dternaivene med
togbetjening av Fornebu, idet man ogsai dette aternaivet prioriterer & godt tilbud
palokae reiser, mens de regionae reisene, som fortrinnsvis er reiser til/fraarbeid,
forutsater omstigning pa Lysaker. Forbedringen i forhold til "H2B med buss” er
fortrinnsvis & & skinnegaende kollektivtilbud som hovedregel er mer attraktivt
enn et tilsvarendetilbud med buss.

H2B med automatbane

Fored att driftsoppl egg

Tabell 5-14 viser avganger per time med beregnet kgpasite og aktuelt maeridl
for dle kollektivlinjer (i dette aternaivet bare busslinjer) som bejener Farnebu i
"H2B med auomabane'. Kgasitet e angtt i antal pasasjerer. Ddte er
sammenfalende med antal saer for buss, men for automabanen mellom Fornebu
og Lysaker, hvor dg er forutsat a passasjerene i al hovedsak ska £3 er
kapasiteen angitt inklusivestdplasser.
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Tabell 5-14: Avganger per time for kollektivlinjer som betjener Fornebu i H2B med automatbane

Linje Avg./timei Kapasitet pr. Aktuelt materiell
hver retningi |timeihver
rush/ retning i og
utenom rush |utenfor rush
Buss Buss:
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Leddbusser/enkle
Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) o/4 4507200 busser, 50 pass. per
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 av gang generelt, 70
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 pass. per avgang for
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 matebusser mellom
Fornebu - Sandvika - RykKinn 270 10070 Fornebu og Lysaker
Fornebu - @steras (Lenas) 2/0 100/0
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Samlet med buss til/fra Fornebu pr 35/6 1.750/300
retning
Automatbane Automatbane;
Fornebu - Lysaker 78/78 2.550/2.550 32 pass. per avgang
Samlet med automatbane til/fra
Fornebu per retning 78/78 2.500/2.500
Totalt til/fra Fornebu (buss + 113/84 4.300/2.850
automatbane) per retning

Utdypende andyser kan g gunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegoet.

Hovedirekk ved det samlede kdlekivtilbudet tl/fra Fornebu i H2B med
automatbane

Dette e dd enete dterngive hvor det ikke @ lagt opp til direkte
kollektivforbindelse mellom Fomebu og Oslo sentrum. Dete forutsdta et mer
omfattende maesysem melom Fomebu og Lysaker stasjon. Konseptet lagt til
gunn for trafikkberegningene er basert pa sma enheter, hgy frekvens, og a man
kigrer med samme frekvens uavhendg av tidspunkt pa degnet og etterspersel.
Dette bayr a tilbude melom Fornebu og Ly se&ker utenom rush vaare betyddig
bedre enn i de gvrige dterndivene. De regonae reisene, som fortrinnsvis er reiser
til/ffraarbeid, forutsetter omgtigning pa Ly saker, men sammenlignet med de avrige
dterndivene som forusdter omgigning vil frekvensen melom Fomebu og
Lysaker vage hgy ere, og ventdidene og ulempene ved omgtigning som falge av
dette mindre (sev om omgigningsulempene kan reduseres ved a koordinere
avgangene ogsa | de gvrige dterngivene).  Sammenligneg  med
"Referansedtemativet” og "H2B med buss’ vil fordden ved hgy frekvens
imidlertid vaae forholdsvis liten i rushtiden, dafrekvensen i disse dterndivene er
sa hgy & gevingen for trafikantene ved ytterligere frekvensgkning vil vese
minimal.
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J6-alternativet

Fored att driftsoppl egg

Tabdl 5-15 viser avganger pr.time med beregnet kepesite og aktuelt materiell for
dle kollektivlinjer som betjener Fornebu i J6. Kgasitet er angtt 1 antal
passasjerer. Ddte er for de angtte linjene sammenfalende med antal seer.

Tabell 5-15: Avganger pr. time for kollektivlinjer som betjener Fornebu i J6

Linje Avg./timei Kapasitet pr. Aktuelt materiell
hver retningi [timeihver
rush/ retning i og
utenom rush |utenfor rush
Tog Tog:
Skien - Fornebu - Lillehammer (IC) 2/1 1.000/250 Kombinasjon av 6-
Kongsberg - Fornebu - Eidsvoll 2/1 1.200/300 vogners sett og 3-
Spikkestad - Fornebu - Moss 271 1.200/300 vogners sett i rush,
Asker - Fornebu - Gardermoen 313 1.050/525 3-vogners sett
(kun reisende tilfra Gardermoen) utenom rush, h.hv.
Sandv ka - Fornebu - Lillestrem 2/0 600/0 600 og 300 pass. per
Sandv ka - Fornebu - Ski 212 1.200/600 avgang,
Sandv ka - Fornebu - Kongsvinger 171 300/300 Poendler som ender
Sandvika - Fornebu - Mysen 71 6007300 pa Gardermoen: 350
Samlet med tog til/fra Fornebu pr 15/10 7.150/2.575 pass. per avg. i ush,

175 utenom rush, IC-

retning tog: 500 og 250
pass. per avg. i og
utenom rush

Buss

Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Buss:

Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 Leddbusser/enkle

Fornebu - Storo (Ring 3) 512 250/100 busser, 50 pass. per

Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 avgang

Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0

Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0

Fornebu - @steras (Lanas) 2/0 100/0

Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0

Samlet med buss til/fra Fornebu pr 35/6 1.750/300

retning

Totalt til/fra Fornebu pr retning 50/16 8.900/2.875

Utdypende analyser kan g gunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegoet.

Hovedtrekk ved det saml ede kdl | ekt vii Ibudet til /fra Fornebu i J6

| ogmed a Fornebu betjenes med giennomgdende tog, og av over 80% av togene
som kjarer gennom karridoren, vil Fornebus regonade tilknytning bli klart bedre
enn i de pvrige dternativene. Frekvensen vil samtidig vaae langt hgyere, og pa
relasjonen Fornebu - Oslo sentrum vil man ha et tilbud som med hensyn til
frekvens vil vaare pa niva med de foresléite buss- og by baneforbindelsene i H2B
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med buss og H2B med bybane. Flaedekningen med tog vil imidlertid veae
svakere enni dternaive hvor Fornebu betjenes med tog pa grenbane.

J7-alternativet
Fored att driftsoppl egg

Tabdl 5-16 viser avganger pr. time med beregnet kepasite og aktuelt materiell for
dle kollektivlinjer som betjener Fornebu 1 J7. Kgasitet er angtt 1 antall
passasjerer. Dette er i hovedirekk sammenfalende med antal seter, men de er
gort & unntak for matebussene mellom Fornebu og Lysaker, hvor det ogsa er

forutsat séplasser.

Tabell 5-16: Avganger per time for kollektivlinjer som betjener Fornebu i J7

Linje Avg./timei Kapasitet per | Aktuelt materiell
hver retn. i time i hver
rush/utenom |retn.irush/
rush utenom rush
Tog (eks. fijerntog) Tog:
Skien - Fornebu — Lillehammer (IC) 2/1 1.000/250 Kombinasjon av 6-
Kongsberg - Fornebu — Eidsvoll 2/1 1.200/300 vogners sett og 3-
Spikkestad - Fornebu - Moss 21 1.200/300 vogners sett i rush, 3-
Sandv ka - Fornebu - Lillestrgm 2/0 600/0 vogners sett uenom
Sandv Ka - Fornebu - Mysen /1 600/300 rush, h.h.v. 600 og 30C
Samlet med tog til/fra Fornebu pr 9/4 4.600/1.150 pass. peravgang,
retning Pendler som ender pa
Gardermoen: 350
pass. per avg. i rush,
175 utenom rush, IC-
tog: 500 og 250 pass.
per avg. i og utenom
rush
Buss
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Buss:
Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 Leddbusser/enkle
Fornebu - Storo (Ring 3) 52 2507100 busser, 50 pass. per
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 av gang generelt, 70
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 pass. per avgang for
Fornebu - Sandvika - RykKinn 210 10070 matebusser mellom
Fornebu - @steras (Lonas) 2/0 100/0 Fornebu og Lysaker
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Samlet med buss til/fra Fornebu pr 35/6 1.750/300
retning
Totalt til/fra Fornebu pr retning 44/10 6.350/1.450

Utdypende analyser kan g gunnlag for bearbeiding og optimalisering av

driftsopplegoet.
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Hovedtrekk ved det saml ede kd | ekti vii Ibudet til /fra Fornebu i J7

| og med & de samme togene ikke kan soppe badepa Fomebu og Ly saker er det
foresl&t en fordeling som innebager at betjeningen av bade Farnebu og Ly saker
vil vaae svekket i forhold til J6. Tilbude vil imidlertid fremdeles vaae godt idet
det er lagt inn et tilbud pa Lysaker paniva med de man har i dag og et tilbud pa
Fornebu som med hensyn til antdl tog vil veae noe bedre enn i H2B med
genbane. Pa den annenside vil flatedekningen for jernbanen pa Fornebu vaare noe
svakere e i H2B med grenbane. Dd e regnet med samme busstilbud som i J6.
Det kan ev. vage aktudt a legge inn ekstra matebusser mellom Fomebu og
Lysaker for & fange opp reisande til Fornebu som kommer med togorodukter som
kun sopper pa Lysaker.

5.3.3 Kapasitet i kollektivsystemet

| dete kapitlet er det sett pa hvilke konsekvensa de ulike dtenaivene har for
kapasiteen i kollektiveysgemd. For Veskaridoren samlet er det i ferde rekke
kapasiteen i jernbanesysemet som berares av tiltakene. For Fornebu gesiet er
den totale kgpasiteten i de ulike kollektivsysemene vurdert.

Det fremgir av de pafelgende avsnitt & nytt dobbetspor mellom Skagyen og
Sandvika gker strekningskgpasiteden fra1l4togi dagens situasjontil makismat 26
tog med nytt dobbeltspor. Dette vil kumne doble seekgpasiteen pa strekningen,
fravel 10.000 til ca20.000. De foreslaite driftsopplegget med nytt dobbeltspor gir
ca 9000 seter. Dvs & de nye dobbetsporet gr en reservekgpasitet pa 100% i
Vestkarridoren i forholdtil kakulert behov i 2010 nér det ikke by gges grenbanetil
Fornebu. Med grenbane til Fornebu benyttes en del av reserven til & bejene
Fornebu. De etterfglgende avsnitt viser variasjonene aternaivenei mellom.

Kapasitet i jernbanesystemet i Vestkorridoren

Kapad tetsakning ved etabl eri ng av nytt dobbd tspor, Skayen-Sandv ka

Utby ggng av nytt dobbeltgpor mellom Skay en og Sandvika, inkludert utvidelse av
Lysaker stasjon til 4 spor, gr en kapasitetsgkning pa denne strekningen. Ly saker
er i dag en 2-spors gasjon, noe som gir en kapasitet pamaksimalt 14 tog/'time med
dagens driftsopplegg.  Etter utbygging av dobbetspor pa srekningen vil

tatakgasitden gkte til 26 tog — dvs som for Oslaumneen. Tebelen nedenfor
viser kgasitet i atdl tog for og eter ubyggng av nytt dobbeltspor pa
strekningen Skgy en-Sandvika
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Tabell 5-17: Kapasitet i maksimalt antall tog itimen i hver retning i Vestkorridoren

Kapasitet -antall Mellom Ly saker |Mellom Sandvika | Kommentar

togav ganger og Sandvika og Asker

Eksisterende spor 14 14 begrenset av kapasiteten pa Lysaker stasjon

Med nytt dobbeltspor Skay en 26 16 begrenset av kapasitet i Oslotunnelen (26) og kapasitet pa

- Sandv ika

strekningen Sandvika-Asker (16)

Negetabdl viser hvaddte bayr for kepesite | antal passasjerer.

Tabell 5-18: Kapasitet i maksimalt antall passasjerer itimen i hver retning i utvalgte snitt

Kapasitet - antall Mellom Ly saker og Mellom Sandvika og Asker Kommentar
seter Sandv ka
Uten nytt Med nytt Uten nytt Med nytt
dobbelspor dobbelspor dobbelspor dobbelspor Skayen
Skayen - Skayen - Skayen - - Sandvika
Sandvika Sandvika Sandvika
Antall avganger per 14 tog 26 tog 14 tog 15 tog
time i én retnin g ved | 8 lokale og regionale 19 lokale og 8 lokale og regionale 9 lokale og regionale
tog regional e tog tog tog
full 2 IC-tog 2 IC-tog 21C-tog 2 IC-tog

i 3 flytog 3 flytog 3 flytog 3 flytog
kap asitetsutn yttel se 1 fierntog 2 fjerntog 1 fjerntog 2 fjerntog
Maks timekapasitet 10.100 20.000 10.100 11.000
i én retning ved full + 1fjerntog + 2 fjerntog + 1 fjerntog + 2 fjerntog
utnyttelse
Ti mekap asitet 5650 8950 5650 6250 Maks. antall passasjerer per avgang lagt il
i én retn ing med + 1 fjerntog + 1 fjerntog + 1 fierntog + 1 fierntog grunn:

o referanse altern ativet J6, J7 og H2B Lokale og regionae tog: 900 (i dag
foreslatt — tisvarer dagens med automatbane maksimalt600 per avgang, 900 pass.
d riftsop pl egy situasjon forutsetter forlengelse avstasjoner)

IC-tog: 700 (i dag maksimalt500 per
avgang)
Flytog: 500 (i dag maksimalt 350 per
avgang)

Tabdlen viser & man med nytt dobbetspor, inkludert utvidese av Lysaker
stasjon, og med tog som har full lengde, kan frekte 3-4 ganger sa mange
passasjerer som det man gjer i dag pastrekningen Skay en - Sandvika.

Kapad tetamess ge konsskvenser av grenbanetil Fornebu

Idet man etablerer grenbanetil Fornebu og forlenger tog som i sopper pa kayen
til Farnebu utelukker man nulighetenttil aforlenge de sammetogene til Sandvika.
Tabdlen nedenfor viser kepasite | antall togfer og etter utby ggng av nytt
dobbettspor pastrekningen kay en-Sandvika.

Tabell 5-19: Kapasitet i antall tog i Vestkorridoren forutsatt betjening av Fornebu med 6 tog i

timen i hver retning

Kapasitet -antall Mellom Ly saker |Mellom Sandvika | Kommentar

togav ganger og Sandvika og Asker

Ny tt dobbeltspor Skay en - 26 16 begrenset av kapasiteten i Olsotunnelen (26) og pastrekningen
Sandv ka, uten grenbane til Sandvika — Asker

Fornebu

Ny tt dobbeltspor Skgy en - 20 16 begrenset av kapasitet i Oslotunnelen og antall tog til Fornebu
Sandv ka, med grenbane til (20+ 6) og pa strekningen Sandviak — Asker (16)

Fornebu
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Tabellen nederfor viser hvadette bayr for kgpasitd | atdl passesjerer.

Tabell 5-20: Kapasitet i maksimalt antall passasjerer itimen i hver retning i utvalgte snitt

Kapasitet - antall Mellom Ly saker og Sand- Mellom Sandvika og Asker Kommentar
seter vika

(vestforav-

grening mot F.bu)

Nytt dobbelt-spor | Nytt dobbelt- Nytt dobbelt-spor | Nytt dobbelt-spor

Skaeyen - spor Skayen - Skayen - Skaeyen -

Sandvika og Sandvika uten | Sandvika og Sandvika uten

grenbane til grenbane til grenbane til grenbane til

Fornebu Fornebu Fornebu Fornebu
Antall avganger per 20 tog 26 tog 16 tog 16 tog
time i én retnin g ved 13 lokale og 19 lokale og 9 lokale og regionale 9 lokale og regionale

regional e tog regional e tog tog tog
full 2 IC-tog 2 IC-tog 2 IC-tog 2 ICtog
kapasitetsutnyttelse 3 fiytog 3 fiytog 3 fiytog 3 fiytog
2 fjerntog 2 fjerntog 2 fjerntog 2 fjerntog
Maks timekapasitet 14.600 20.000 11.000 11.000
i én retn |ng ved full + 2fjerntog + 2 fjerntog + 2 fjerntog + 2 fjerntog
utnyttelse
Ti mekap asitet 6250 8950 5650 5650 Maks. antall passasjerer per avgang lagt il grunn:
i én retning med + 1 fjerntog + 1 fierntog + 2 fjerntog + 2 fjerntog Lokale og regionde tog: 900 (i dag maksimat 600
o H2B med grenbane J6, J7 og H2B per avgang, 900 pass. forutsetter forlengelse av
foreslatt med automatbane stasjoner)
driftsopplegg IC-tog: 700 (i dag maksimalt500 per avgang)
Flytog: 500 (i dag maksimalt 350 per avgang)

Ved afare 6 togi timen i hver retningtil Fornebu vil den maksimale kapasiteen i
et snitt mellom Ly saker og Sandvika reduseres fra 20.000 til 14.600 passasjerer
per time. De vil imidlertid fremdeles vage mulig & gke kapasiteten 2.5 ganger |
forhold til tilbude lagt til grunn i Referansedternativet, som er tilneame likt
dagens tilbud. Dete betyr at man selv med gkt etersparsel pagrunn av utby gging
av arbeidyplasser og boliger vil ha en bety ddlig kgpasitetsreserve, og dermed sor
robusthet med tankepaev. gkning av kollektivandelenei et langsiktig pergpektiv.

Avgeningen til Fomebu vil ikke pavirke kgpasiteten pa strekningen Sandvika
Aske inntil det bygges ut nytt dobbetspor ogsapa denne strekningen. Selv om
man betjener Fornebu med 6 tog i timen i hver retning vil det vaare mulig a kjare
nok tog videre vestover til & unytte kepasiteten pa srekningen Sandvika-Lysaker
fullt ut. Etter etablering av nytt dobbeltspor melom Sandvika og Asker vil
genbanen begrense utryttelsen av de nye dobbetpore pa denne strekningen,
men det vil fremdeles vage mulig & gke antdlet tog mellom Sandvika og A sker
fra 12 togtime i hver rening i dag til 20 tog/time i hver rening (imtil eablering
av en ev. Ringeriksbane).

Kapad tetsakning med enkl ere til tak

Det vil ogsa vaare mulig & ke kapasiteten pa jernbanen ved a utvide Ly saker
stegjon til 4-gpors dasjon, og legge ned mindre trafikkerte sasjoner mellom
Lysaker og Sandvika
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Kapasitet til/fra Fornebu

Behov

Ettersparselen dter kollektivirangport til Fornebu i dimensjonerende morgertime
er som nevrt anslat til & ligge pa ca 4.300 reiser. Ddte betyr & de ulike
kollektivtilbudenes kapasite  vil vage viktig med tanke pa vdg av
betjeningssysem, bade fordi dete reisevolume i seg selv krever betyddig
kapasitet, og fordi man ber ha reservekgpasitet med tarke pa usikkerheten knyttet
til fremtidig etterparse dte kollektivtrangort.

Kapadteti fored att driftskonsept
Tabdlen nedenfor viser kgpasited og antal avganger i rushtid for de ulike
banesystemene

Tabell 5-21: Kapasitet i hver retning pertime i rush/ utenomrush

Aternativ Kapasitet til/fra Fornebu i hver retning per timei rush (delvis
stdplasser mellom Fornebu og Lysaker, sitteplasser for avrig)
Med bane Med buss Totalt
Referansealternativet - 4.320/830 4.320/830
H2B med buss 4.320/830 4.320/830
H2B med grenbane 4.000/1.400 (tog) 2.170/720 6.170/2.120
H2B med by bane 4.730/1.720 1.300/300 6.030/2.020 (inkl.
(inkl staplasser) staplasser )
H2B med automatbane 2.550/2.550 1.750/300 4.300/.850
J6 10.000/4.800 (tog) 1.750/300 11.750/5.100
J7 5.600/2.200 (tog) 1.750/300 7.350/2.500

Reservekapas tet pa bane (sysemkapas tet)

| tillegg til forskjellene mellom aternaivene med hensyntil tilbudt kepesitet vil de
ulike dternativene ogsa vagre ulike med hensyntil muligheter til agke kapasiteten
i fremtiden. Tilgengdlig sporkgasited pa banesiden og avviklingsforhold for
busstrafikken i Oslo vil begrense systemenes resevekgpasitd, og dermed i hvilken
gad dternativene er rabugte i den forsand at de kan tde frantidig trafikkakning
utover dd beregningene viser.

Tabellen nedenfor viser anslétt kapasitet og antall avganger i rushtid dersom de
ulike banesystemene utnyttes fullt ut. Det presiseres & ddte e anslag og a
maksimakapasiteten ikke er entydig gitt for de uliketrangportmidiene.
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Tabell 5-22: Kapasitet pr. time med bane i de ulike kollektivbetjeningsalternativene

Aternativ Maks antall Antall avganger per Maks timekapasitet
passasjerer per timeiénretning i énretning (sitte-
avgang /staplasser)
(sitte-/staplasser)

Ref eranse- Lokaltog: 900 13 tog 10.100

alternativ et IC+og: 700 fra Lysaker fra Lysaker med tog
Flytog' 500 (ekskl. fierntog) (eks. fierntog)

H2B med buss | Lokaltog: 900 24 tog 18.800
IC-tog: 700 fra Lysaker fra Lysaker med tog
Flytog: 500 (ekskl. fientog) (eks. fiemtog)

H2B med Lokaltog: 900 24 tog 18.800, herav

grenbane IC+tog: 700 fra Lysaker 15.30(; fra Lysatl:er

. s 5.500 fra Fornebu
Flytog: 500 (eksK!. fiemtog) (eksKl. fiemntog)
7 tog fra Fornebu

H2B med By bane: 100/215 (ekskl. | 24 tog fra Lysaker 18.800 fra Lysaker

by bane /inkl. staplasser) (eksK. fiemtog) med tog (eksK. fiemtog)
Lokaltog: 900
IC-tog: 700 '2:2 byt;anesettfra iég%t.?j;)fra Fornebu
Flytog: 500 ornebu ( Jink. stapl.)

H2B med 1.400/4.400 24 tog fra Lysaker 18.800 fra Lysaker

automatbane | (ekski./ink. stéplasser) (eksK. fiemtog) (eksK. fiemtog)

Lokaltog: 900 1.400/4.400 fra Fornebu

IC-tog: 700 (ekskl.fink. sdplasser) pé

Flytog: 500 automatbanen ved gkning til
maks. frekvens for vurder
Doppelmay rg/ stem

J6 Lokaltog: 900 24 tog fraLysaker og 18.800 fra Fornebu og
IC+tog: 700 Fornebu samlet Lysaker (ekskl. fierntog)
Flytog: 500 (eksk. fierntog) 15.200 fra med tog Fomebu

3.600 fra med tog Lysaker

J7 Lokaltog: 900 24 tog fra Lysaker og 18.800 fra Fornebu og
ICtog: 700 Fornebu samlet Lysaker (ekskl. fierntog)
Flytog: 500 (ekskK. fierntog) 7.800 med tog fra Fornebu

11.000 med tog fra Lysaker

(NB!: Flytogene og | C- togene er ikke for utsatt apnet for lokaltr afikk)

For jernbane har man en redivt entydig definert maksimalkgpasitet i form av
antdl tog som kan kjere gennom Oslotunnelen per time. Oslatunnelen har en
kakulert kgpasitet pa 26 togper timei hver retning.

Kagasiteen pa Lysaker i dag e begenset til 14 tog per time, som er den
maksimaepraktiskekapasiteten pa Lysaker stasjon.

For bybane er vil reservekgpasiteden den hgyeste lokat melom Fornebu og
Lysaker. Det vil vaae noe usikkerhe knytte til relasjonen Lysaker - Oslo sentrum,
fordi kaasiteen ma vurdees i sammenheng med samlet kaasitet i
sporvognsnete, og prioritering av en by banetil Fornebui forholdtil andrelinjer.
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For automa bane vil maksimakagasiteen vaae avhengg av hvilket konsgot man
velger. Det er mulig & etablere systemer med stor reservekgpasite.

Pa bussiden vil begrensningene i farste rekke vaare knytte til antall busser som
kan feres til Oslo sentrum. Kgasitden for bussene er ikke gtt som en entydig
avre grense, men vil blant amnet vaare avhengg av prioriteringer som garesi Oslo
sentrum. Videre ma kgpasiteen wurderes i sammenheng med avviklingsforhold.
Flere busser i bygater som dlerede i dag er overbeastet vil medfere redusat
kjarehastighet og darligere regularitet.

5.34 Fleksibilitet

Med fleksibilite: er det her tenkt pa muligheten til atilpasse trangporttilbudet slik
a dd til enhvertid er i takt med ettergparselen.

Betjeningssysemer med mindre enheter er generelt mer fleksible med hensyn til
driftsmessige tilpasninger. Togtilbude i Vestkorridoren ogev. paFornebu er naat
knytte til driftsopplegget for evrig, og hvilke tog som kan forlenges vesover. Ved
betjening av Fornebu med buss kan man i sterre grad gke betjeningen gradvis i
takt med gkende eterspersd.

H2B med grenbane giar at man kan betjene Lysaker og Fornebu uten a métte kjare
togene videretil Sandvika Dédte gker fleksibiliteten med hensyn til tilpasning av
driftsopplegoget, noe som imebsgrer & rmuligheten for bedriftsgkonomisk
optimdiseringpa jernbanesiden gker. Pa den annenside kan det vaare mulig & gke
fleksibiliteten pa andre méter, for eksempd ved a etablere en vendemulighet for
togpa Sebekk. J6 og J7 e mindre fleksible fordi man ved aforlenge tog vestover
til Fomebu forutsater & de sammetogene ogsa forlenges videre til Sandvika. Ved
ev. etablering av vendenulighet pa Fornebu vil denneulempen kunne reduseres

| H2B med grenbane ma en andel av det tatde togtilbude dedikeres Farnebu.
Disse togene kan ikke fortsette videre til Sandvikal/Asker. | J6/J7 vil denne
kapasiteen kunne bejene ogsa Sandvika. Alle jernbanedternaivene med nytt
dobbeltspor innebagrer imidlertid at de tatale togtilbude i Sandvikakan gkes med
mer enn 100% i forhold til dagenstilbud.

5.35 Drifts- og awviklingsforhold

Driftss kkerhet for jernbanen

J6 killer seg ut i denforstand at den hgye belastningen pa nytt dobbeltspor gjer
dternaivet mer sarbart for forsinkelser. Forelgpige vurderinger fra Bangpartner i
" Banebetjening Fornebu, togdriftsvurderinger av ny e dobbdtspor”, januar 2001,
viser at forsinkelser i J6 vil halangt Sarre konsekvenser enn i H2B med grenbane
og J7. Ddte er illugret ved @ eksempd hvor to lokatog i hver rening er 10
minutter forsinke. | H2B gr dette i falge beregningene en samlet forsinkelse over
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driftsdegnet pa 168 minuter. | J6 er tilsvarende forsinkelse beregnet til 286
minutter. | J7 & forsinkelsen beregnet til 214 minutter.

Det presiseres at dette er beregnede resultater basert pa den foresléte fordeingen
av tog mellom eksisterende og nytt dobbeltpor. Fagre tog panytt dobbeltspor vil
bl.a g gunstigereresultaer far B.

5.4 Buss- og banekapasitet i Oslo sentrum

| bussdternaive er det beregnet et behov pa 22 busser i timen i dimensjonerende
retningi rush inntil og gennom Oslo sentrum. | H2B med bybane er de likeledes
forutsat a 13 avganger i timen i rushtid g gennom Oslo sentrum i tillegg til
dagens by bandilbud.

Dette er konfliktfylt bade fordi en gkning av antallet busser i Oslo sentrum er i
strid med Oslo kommunes politiske mdsettinger, og fordi de generdt er
kapasitegpraoblemer i gatendtet i Oslo sentrum. For & redusere ulempene kan
bussene fordeles pa traseene gennom kvadraturen, Ring 1 og Oslotunnelen. |
hvilken grad det er redigtisk a fare flere busser im i Oslo sentrum vil ogsa veare
avhengig av hvorvidt man gennomfarer andre grep for a gke mattekskapasiteten
og sikre framkommeigheten for buss i Oslo sentrum. | beregningene er det lagt til
gunn a bussene som kjarer til Oslo sentrum falger samme trasé som de @vrige
bussrutene fra Bagum til Oslo sentrum. Dvs a gunnruteavgangene kjarer
Byodey dléogat ekstraavgangenei rush kjerer M unkedamsveien (dtemativt E18
gennom Oslatunnelen) inn mot Oslo sentrum.

Det er videre lagt til grunn at bybanen benytter nyetraseer i By gday alé mot Oslo
sentrum og ny forbindelse mellom By gday dlé og Frogner plass mat M gorguen
fra Skayen. Relasjonen Fomebu - M gorstuen anses a vage lite konflikfylt mht
fremkommelighet.

Bade busser og trikker har i dag forsinkdlse pa dder av gatenettet gjennom
sentrum. Kollektivirafikken har i falge gjennomferte regstreringer de starste
forsinkelsene i Tollbugata, Prinsens gate og Akersgata, sant i Rusegkkveien og
ved Jernbanetorget. Bybanedtemative vil nadvendiggere en gjennomferingav en
utvikling av by banenette med serkere prioritering av gatebruken. "Utredning om
kollektivtrafikkens fremkommelighet i Oslo sentrum” ( SVO juli 1996) peker pa
mulige lgsninger, som ved gennomfering vil understate et bybanedterndiv.
Fremkommelighet for bybane er fulgt opp i "Oslgpakke 27 (Jembaneverke-
Vegdirektorate februar 2000) og i1 Oslo sertrum - Prinsipplan for gatebruken
(Samferdsesdaten novermber 2000) der korkretetiltak for by bane er bely &.

Generdletiltak som sikrer fremkommeligheten i Oslo er forutsat gennomfert mht
til trafikkberegningene. Reisetider er hertet fra Oslo Sorveiers og SL's geldene
ruteplaner pr januar 2001
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5.5 Trafikkanalyse

5.5.1 Reisemiddelfordeling

Til/fra Vegtkorri doren
Tabdlen nedenfor viser beregnet antdl personturer per virkedegn til/fra
Vestkarridoren (geografisk omfang vid i illustrasjon 5-1) fordelt pareisemidde.

Tabell 5-23: Beregnet antall personturer per vitkedagn tilfra Vestkorridoren fordelt pa
reisemddel i 2010.

Referanse | H2B med |H2B med | H2B med |H2B med |J6 J7
alt. buss grenbane | bybane automat-
bane

Koll.- 144 300 145 200 | 143 300 147 600 | 146 400 143 800 143 300
turer
Bilturer,| 542 000 541 300 | 542 500 539 800 | 540 600 542 100 542 400
foarer
(=antall
biler)
Gang-/ | 153 700 153 700 | 154 000 153 300 | 153 300 154 100 154 100
sy kkel-
turer

Bilturer,| 168 100 167 900 168 300 167 400 167 600 168 200 168 300
pass.

Sum 1008 100| 1 008 100 | 1 008 100| 1 008 100 | 1 008 100 | 1 008 100 | 1 008 100

Tabdlen viser & de i henhold til beregningene genereres flest kollektivturer i
"H2B med bybane’, men forskjellene er generdlt sveat sma. "H2B med by bane”’
gr i overkant av 4.000 kollektivreiser (3%) mer pea virkedagn enn "H2B med
genbane’ og "J7”, som i felge beregningene gr faares kollektivturer.”H2B med
genbane’ og "J7" gr fles bilfgrertturer, ca 1.100 bilfgrertturer (0,1%) me enn
"H2B med bybane’ som har fagres bilturer. | "H2B med buss’, hvor
kollektivtilbude i forhold til Referansedternaive kun er endret patogsiden, gir
den foresldte forbedringen av togtilbude en reduksjon i atal bilfereturer i
Vestkarridorenpaca. 200 per virkedegn, dvs en helt ubetydelig endring.

Tabdlen nedenfor viser beregnet antal kollektivreisende per virkedegn samt
kollektivandeler til/fra Vestkorridoren (geografisk omfang vist i illustresjon 5-1)
forddt pa reisehensikt. Det fremgar at kollektivandelene pa reiser til/fra arbeid er
beregnet til 28-2%%. Pade pvrige reisene er kollektivandelen langt lavere og ligger
i felge beregningene pa ca7-10%. Tabellen viser a det bare vil veae marginae
forskjeller mellom dtemativene for Veskorridoren som helhd.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

Kollekti vbetj ening av Fornebu

Tilleggsutredning

Tabell 5-24: Beregnet anall kollektivreisende og kollektivandeler pr. vikkedggn for reisende
til/fra Vestkorridoren fordelt pa reisehensikt

Relasjon Bo-annet Annet-annet Bo-arbeid Alle reiser

Alternativ Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll.
kollektiv- | andel |kollektiv- | andel |[kollektiv-| andel |[kollektiv-| andel
reiser reiser reiser reiser

Referanse-

alternativ et 50 300 | 9.9% 17 700 7.7% | 76 300 | 28.4% | 144 300 | 14.3%

H2B med buss | 50 200 | 9.9% 17 800 7.7% 77 200 | 28.7% | 145 200 | 14.4%

H2B med 49 600 | 9.8% 17 500 7.6% | 76 200 | 28.3% | 143 300 | 14.2%

grenbane

H2B med 51 900 | 10.2% 18 100 7.8% 77 600 | 28.9% | 147 600 | 14.6%

by bane

H2B med 51 300 | 10.1% 18 100 7.8% 76 900 | 28.6% | 146 400 | 14.5%

automatbane

J6 49 300 | 9.7% 17 600 7.6% | 76 900 | 28.6% | 143 800 | 14.3%

J7 49100 | 9.7% 17 400 7.5% | 76 900 | 28.6% | 143 300 | 14.2%

Reisnidddforddingi Veskorridoren
Nege tabel viser fordelingen pa buss, bane og bil i & snitt trukke gjennom

Bagum (snitt somvig i illusrasjon 5-25 paside 143). Dette indikerer hvordan de

ulike dternaivenepavirke reisemiddefordelingen i Vestkorrioren

Tabell 5-25: Beregnet fordeling pa et snitt i Vestkorridoren, mellom @stre og Vestre Baerum

Kollektivtrafikk | Ref. alt. | H2B m,|H2B med| H2B m,| H2B med J6 J7
per virkedggn buss grenbane | bybane | automatb.
Ant. pass. Antall Antall Antall Antall Antall Antall Antall
pass. pass. pass. pass. pass. pass. pass.
Buss: 9 300 8 600 9 000 8 00C 8 600 8 600 8 700
T-bane: 2 500 2 500 2 500 2 500 2 500 2 500 2 500
Tog: 12 600 14 500 13 600 14 80C 14 700 14 900 14 00C
Sum koll, 24 300 25 600 25100 25300 25 800 26 000 25 200
pers.turer
Ant. biler per | Ant. biler| Ant. Ant. biler | Ant. biler| Ant. biler | Ant. biler | Ant. biler
dagn (ADT) biler
Gml. 9 100 9 100 9 200 9 200 9 200 9 200 9 200
Ringeriksveg:
Nesvn: 4 800 4 800 4 800 4700 4700 4 800 4700
Baerumsv n: 11 600 11 600 11 600 11 60C 11 600 11 600 11 60Q
Solbergv n: 1700 1700 1700 1700 1700 1700 1700
Engervannsvn:[ 10 100 9 900 10 000 9 900 9 900 9 900 9 900
Sandv ksvn: 7400 7400 7400 7400 7400 7400 7400
E18: 85 800| 85 600 85 500 85 600 85 600 85 600 85 700
Sum: 130 500| 130 100| 130 200| 130 100 130 100| 130 200| 130 200

Sitte som er lagt til grunn for tabellen over er vist i illustrasjon 8-1. Tabellen

viser & dableringen av nytt dobbeltspor og supplerende kollektivtilbud til/fra
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Fornebu er av liten betydning for den totae fordelingen mellom kollektivtrangport
og bil i korridoren. Samlet er det ca 400 flere biler som passerer snittd |
Referansedternaivet enn i dtemativene med faares biler. Dvs. a antdlet biler
reduseres med ca 0.3%. Dette e lavt sammenlignet med den usikkerhet
beregningene er beheftet med. Sdv om differansen som en tenders viser & et
forgerke bandilbud gker kollektivendelen er forskjelen svaat liten.

Det mapresiseres at kollektivandelene for de ulike aternaivene er knytte til det
samlede tilbud av buss og bane ikke bare banetilbudet aene. De vage
driftsopplegg gr samlet god kapasite og gode direkte tilbud pa de viktigste
relasjoner. Flere av relasjonene bejenes med buss i dle dtemativer, hvilke bidrar
til & utligne forskjeler. | tillegg kan Vestkorridormodellen ogsa undertrykke
sterrelsen pa farskjellene. Rangeringene dternativene i mellom vil likevel veae
ivaretat i moddlen.

Til/fra Fornebu

Tabdlen viser beregnet antdl personturer per virkedggn til/fra det nye
utby ggingsomradet pa Fornebu (uthyggingsomrédet i kommunedelplan 2 for
Fornebu) fordelt pareisemidde.

Tabell 5-26: Beregnet antall personturer per vikedgagn tilfra (sum begge veger)
utbyggingsonradet i kommunedelplan 2 for Fornebu fordelt pa reisemiddel

Referanse | H2B med |H2B med | H2B med |H2B med [J6 J7
alt. buss grenbane | bybane automat-
bane

Koll.- 27 800 27 900 26 900 28 100 28 800 27 000 26 600
turer
Bilturer,| 66 600 66 500 67 000 66 300 66 000 66 900 67 200
farer
(=antall
biler)
Gang-/ 20 600 20 600 20 800 20 500 20 300 20 900 20 900
sy kkel-
turer
Bilturer, | 21 700 21 700 21 900 21 600 21 500 21 800 21 900
pass.
Sum 136 700 136 700 | 136 700 136 600 | 136 700 136 700 136 700

Antdl kollektivreisertil/fra det nye uthy ggingsomradet pa Fomebu & beregnet til
26.600 (J7) -28.800 (H2B m/automébane) reiser far et gennomsnitts virkedagn.

H2B med automatbane gr flest kollektivturer til/fra Fornebu, mens H2B med
bybane gr flest kollektivturer for Vestkorridoren generelt. J7 kommer darligst ut
béde for Forneburdaerte reiser og for kollektivreiser i Vestkorridoren generdlt.
Dette er sannsy nligvis et resulta av & man i "J7” vil ha e svekke togtilbud pa
Lysaker sammenlignet med degvrige dternaiver.
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Tabdlen viser beregnet antdl kollektivreisende per virkedegn  samt
kollektivandeler til/fra (sum begge veger) det nye uthy ggingsomradet pa Fornebu
(omrédet som dekkes av kommunedelplan 2 for Fomebu).

Tabell 5-27: Beregnet antall kollektivreisende og kollektivandeler per vikedggn for reisende

til/fra (sum begge veger) det nye utbyggingsonradet pa Fornebu (onradet sominngar i
kommunedelplan 2 for Fornebu)

Bo-annet Annet-annet Bo-arbeid Alle reiser
Alternativ Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll.
kollektiv- | andel |[kollektiv- | andel [kollektiv-| andel |kollektiv-| andel
reiser reiser reiser reiser
Referanse-
alternativ et 7 200 | 12.8% 3 000 7.6% | 17 600 | 42.4% | 27 800 | 20.3%

H2B medbuss | 7200 | 12.8% 3 000 7.6% | 17 700 | 42.7% | 27 900 | 20.4%

H2B med 6 700 | 11.8% 2 800 7.2% | 17 500 | 42.0% | 26 900 | 19.7%
grenbane

H2B med 7500 | 13.2% 2 900 7.5% | 17 800 | 42.7% | 28 100 | 20.6%
by bane

H2B med 7 800 | 13.8% 3200 8.3% | 17 800 | 42.7% | 28 800 | 21.1%
automatbane

J6 6400 | 11.3% 2 900 7.5% | 17 800 | 42.7% | 27 000 | 19.8%
J7 6200 | 11.0% 2 700 7.0% | 17 700 | 42.6% | 26 600 | 19.5%

Kollektivandelen til/fra Fornebu beregnda til 195-21.1% i e gennomsnitts
virkedagn, mot ca 14% for Veskorridorentatat. K ollektivendelen til/fraoginnen
Fornebu er sdedes over 40% hgyere enn i omradet som helhet. For reiser til/fra
arbeid, som utger hovedty ngden av reisenei rushtiden, er kollektivandden til/fra
Fornebu beregnet til 42.0-42.7%, mat 28-29% i omradet som helhet, dvs near 50%
hgyere. Kollektivandelene i tabellen er angtt som % av ale reisa, inkludet
interne reiser paFornebu/Shargy a og gang-/sy kkeltrafikk.

Det e ikke gore forskjdler i kollektivandeer tatdt mellom de ulike
kollektivaternaivene. Ddte skyldes at de er et svaat godt rutdilbud til/franye
Fornebu i dle dternativer. Dog har de ulike dternativene ulike egenskgoer som
gor ruteilbude ulikt atraktivt pa ulike reiserdasjoner. K ollektivandelen mellom
Tedenor og Universitasplasseni Oslo for arbeidsreiser varierer for eksempel fra 72
til 75% mensden varierer fraca40til 48% melom Fornebu og Sandvika

Forskjellen melom dterndivene taat er vesertlig mindre enn usikkerheten
knyttet til arealbruksforutsetningene, parkeringsreguleringen og
trafikkberegningsmodellen. "H2B meal automabane’, som i henhold til
beregningene vil g flest kollektivreisende og den hgy este kollektivandeen, har ca.
2.000 flere reisende per virkedagn og ca. 1.6%-poeng hgy ere kollektivandel enn
J7, som har den lavese kollektivandelen.
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For arbeidgeiser denegr J6 like hgy kollektivende som H2B med automabane.
Dette skyldes a reisene mellom boged og arbeidsplass, som i stor gad er
rushtidsreiser, jevit over e lengre enn reiser som foretas utenom rush, ogat H2B
med automatbane fortrinnsvis skiller seg ut i forhold til de evrige dtemativene
med hgy frekvens og derved hagy kollektivandel utenom rush.

Det mapresiseres at kollektivandelene for de ulike aternaivene er knyttet til det
samlede tilbud av buss og bane, ikke bare bandilbudet dene. Busgtilbudet vil for
en dd tunge relasjoner vage det samme i ale dtemativer, og sdedes utligne
forskjeller mellom dtemativene. N& ogsd "H2B med buss” fremgtar med
forholdsvis hgy samle kollektivande sammenlignet med dternaivene hvor
Fornebu betjenes med bane, skyldes ddte blant anneg mange direktebussruter med
god flatedekning. S9ma forskjeller mellom dternaivene innebager ogsa & en
bearbeiding og optimalisering av driftsopplegget kan pavirke resultatene.

Koll ektivandd er pa rel agoner il fraFornebu
Figuren nedenfor viser hvordan antdlet kollektivreisende varierer mellom
dternaivene fordelt pahovedretninger.

Figur 5-3: Beregnet antall kollektivreisende tilfra Fornebu fordelt p& hovedretninger (aggregerte
soner lagt til grunn for figuren er vist iillustrasjon 5-2)
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Det fremgar at Fornebu - Oslo indre by er den klart tyngste relasjonen med hensyn
til kollektivreiser. Figuren visa videre at H2B med automabane har fles lokae
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reiser i omrédet Fornebu-Shargy a-Lysaker, noe som skyldes & automatbanens
hgye frekvens uenom rushtid vil g e esidt godt tilbud for disse reisene.
Altemativene med togbetjening av Fornebu har faare lokae kollektivreiser enn de
avrige dternativene. Dete skyldes & man med jernbanebejening av Fornebu i
sterre grad etablerer et tilbud som ueukkende dekker behovet pa de noe lengre
reisene, og a man i mindre grad enn i de gvrige dterndivene eteblerer et tilbud
som samtidig bidrar til & styrke kollektivtilbud lokalt. Pa de gvrige relasjonene er
den relative farskjellen mellom atemativene mindre. Parelasjonen Fornebu - Oslo
sentrum er det fles kollektivraser til/fra Fomebu i aternaivene med direkte
bussforbindelse. Far reiser til Oslo indre by ogtil Oslo vest gr dternaivene H2B
med bybane og H2B med automatbane fles kollektivirafikante til/fra Farnebu.
H2B med automabane gr hgye kollektivandeler pa disse relasjonene fordi man
har et godt tilbud utenom rush og fordi man santidig har et godt busgtilbud til
Oslo indre by.

Tabellen nedenfor viser & kollektivandelene varierer langt mer ndr man gar inn pa
enkdtrelasjone.

Tabell 5-28: Beregnet kollektivandel pa ulike relasjoner, variasjonsonrade for
kollektivalternativene

Fra Fornebu | Bo-annet, Annet-annet, | Bo-arbeid, Kommentarer
til v ariasjons- variasjons- | variasjons-
omrade omrade omrade

Majorstuen 36.7-43.9% | 28.4-32.4% | 58.2-59.7% | Hey est koll.andel iH2B med
by bane og H2B med
automatbane

Sinsen 37.6-44.5% | 16.3-20.1% | 55.8-57.7% | Heyest koll.andel i H2B med
by bane og H2B med
automatbane

Tasen 18.9-23.9% 6.6-8.8% 47.6-48.8% | Relativt smaforskjeller

Valle Hovin 14.6-18.7% 3.3-7.4% 41.5-43.8% | Relativt smaforskjeller

Lambert- 17.4-21.0% 5.3-9.3% 50.3-52.6% | Hay est kollektivandel i J6

seter

Universitets- | 47.6-54.4% | 31.0-44.1% | 72.4-75.4% | Hey est kollektivandel i

plassen Referansealernativet og i H2B
med buss

Sandv ka 17.5-28.6% 5.3-16.2% | 40.5-47.7% | Heyest koll.andel i J6, lavest
koll.andel i Ref.alt.

Rykkinn 10.8-13.5% 3.1-4.9% 40.8-41.6% | Relativt smaforskjeller

Asker 15.8-25.0% 5.8-14.9% | 45.5-52.0% | Heyest koll.andel iJ6

sentrum

Lysaker 18.1-25.8% 9.7-13.4% | 31.7-34.0% | Hay est kollektivandel i H2B med
automatbane

J6 og H2B med automahbane har hgy e kollektivandeler pa flere rlasjoner. " J6”
har hay e kollektivandeler pa relasjoner som reisetidsmessig kommer gungtig ut,
dvs langs Jestrasé (vetover fraFornebu), men elers er andelene forholdsvis lave.
J6 gir noe hgyere kollektivanddler enn J7 til Sandvika og Asker pa grunn av
hgyere frekvers. J6 gr relaivt fa kollektivtrafikanter pa lokae reiser mellom
Fornebu/Shargy a og Lysaker/Oslo vest, reiser som i stor grad foretas utenom rush,
og som utger en betyddigande av reisenetil/fraFomebu. "H2B med
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lllustrasjon 5-25: Kartskisse som viser snitt lagt til grunn for tabell 5-25
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automatbane’ gr generdt hgye andder pa lokale reiser og ogsa pa reisa som
krysser by grensentil Oslo. For de utvagte relasjoner er de til sammen beregnet i
starrelsesorden 400 — 600 reiser til sonene i Oslo utenom sentrum og |
sterrelsesorden 1000 — 1500 til sonenei Asker/Baarum utenom Lysaker.

5.52 Rushtidstrafikk

Det e regnet med & 48% av arbeidsreisene til arbeidsplassene pa Fornebu
gennomfares i dimensjonerende time i morgenrushe. Ddte utger ca. 3.800
reiser. Videre er de regnet med & 76 av de gvrige reisene vil bli foreatt i dim.
time i morgenrushet, og at 60% av disse vil ga i dim. retning, dvs. til Fornebu.
Dette gr til sammen ca. 4.300 reise til Fornebu (inkl. Shargy a) i dimensjonerende
morgentime. Dette er lagt til grunn ved dimensjonering av tilbudet. Anslagene pa
48% 0g 7% er basert pa undersekelser gennomfaert av TAI hvor garttidspunkt for
virkedaggntrafikken for Oslo/Akershus er regstret for ulike reisehensikter. Ddte
er gennomsnittlige andeler for dle reisemidler.

| motsatt retning er antdl reisende i dimensjonerende time beregnet til ca 1.200
reiser. Déte inkluderer bade trafikken til/fra utby ggingsomrédet pa Fornebu og
trafikkentil/fra Shargya

Parkeringsnormen for Forneou

For trafikken i dimensjonerendetime, som i stor grad bestdr av arbeidsreiser, vil
pakeringsnormen vaae av sor betydning. For Telenor er det na forutsat en p-
norm pa 1:80, dvs. én pplass pr. 80 m2 nagingsared. | kommunedeplan 2 for
Fornebu er det regne med 25 m2 pr. arbeidsplass. Dete betyr at man vil faca. 0.3
p-plasser pr. abedsplass. Dette skal ogsa inkludere pakering for besgkende.
Baarum kommune har signdisert & devil legge seg pa denne normen ogsa i den
videre planleggngen. | trafikkberegningene har dette vaat gyrende i den forgand
a parkeringgtilgangen i modellen er regulert slik at det ikke er flere ansate som
kjarer bil enn de som er mulig dersom denne p-normen legges til grunn. |
Vestkaridormodellen er de lagt inn begrensninger pa parkeringgtilgangen for
arbeidsreisene, men ikke for de evrige reisene. Det forutsdtes dermed at
pakeringsforholdene ikke vil begrense bilbruken til/fra boligene dler for
besgkende pa arbeidplassene. For besgkende pa arbeidsplassene vil ddte
sanngynligvis ikke vaee hdt riktig, sealig hvis besgksplasser benyttes av ansdte.
Samlet sett antes imidlertid dette avaare av forholdsvis liten betydning.

Tabdlen viser forutsetningene lagt til grunn for beregning av tilgengdig
pakering for ansatepa abeidsplassene paFomebu.
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Tabell 5-29: Forutsetninger for beregning av tilgjengelig parkering for ansatte

Parkeringsnorm for arbeidsplasser 1:80
Forventet arealbruki m® per arbeidsplass 25
Antall p-plasser per arbeidsplass 0,31
Antall arbeidsplasser 20000
Antall p-plasser 6 250
Antall besgksplasser 20%
Antall som Karer til arbeid per p-plass per dag 1,25
Antall ansatte som kan parkere perdag 6 250

Arbei dsrei sene fordd t pa hovedretni nger

Figuren nedenfor viser hvordan abedsresene, som uger hovedandeen av
reisene i dimensjonerende time fordeler seg pa hovedretningene. Arbeidsreisene
preges av hgyere add Oslordtede reiser og generdt lenge reiser med hgyere
kollektivandel enn da som er beregnet for de andre reisehensiktene. Figuren
omfatter bade abeidsreiser til/fra arbeidsreisene pa Fornebu og arbeidsreiser
foretat av bosatepaFornebutil/fraandre omrader.

Figur 5-4: Fordeling av arbeidsreiser tilffra Fornebu inkl. Snargya (notoriserte reiser, soner lagt
til grunn for presentasjonen er vist i illustrasjon 6-2, kollektivreiser i henhold til beregninger for
alternativet H2B med grenbane)
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Oslo sentrum:

Oslo indre by:

Oslo vest:

Oslo nord:

Oslo gst:

Oslo sar:

Lysaker:

Baerumnord gst:
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| O Bilreiser tilfra arbeid

Asker:

9 Kol lekiivreiser tilfra arbeid

>
T T T T T T 1

4000 5000 6000 7 000 8000 9000 10000

Snar gya/For nebu:

Jernbanen har et fortrinn pa lengre reiser, hvor kjaretid betyr reativt mye
sammenlignet med flatedekning og frekvens. For arbeidseisene, som er
forholdsvis lange, vil jernbandilbude derfor vagreviktig. For andre reiser, som i
sterre grad er lokae, vil flaedekning og frekvens vaae av sare beydning og
kjeretid a7 mindre betydning sammenlignet med arbeidsreisane.
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5.53 Reisetider, kollektivreisende

Kjereti der

Figuren nedenfor viser endringer i beregnet kjardid med kollektive
trangportmidler i forhold til Referansedternaive for dle reiser i modellomradet.
De vige kjaretidene omfater kun trafikanter som inngdr i Referansedternativet,
dvs. a tidsbruk for trafikanter som overferestil kollektive reisemidler pagrunn av
tilbudsforbedringen ikke inngar.

Figur 5-5:Endringer i samlet kjaretid i forhold til Referansealternativet pa de kollektive
transportmdlene, angitt i timer per vikkedggn
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Figuren visr & dle dtenaivene gr Kkortere samlg kjeretid enn
Referansedterndivet. Kjareidsreduksjonen er garst i H2B med buss, H2B med
genbane, J6 og J7. Bepardsan i forhold til Referansedternativet @ gpptil 1.500
timer per virkedag Begparelsenei J6 er noe mindre enn i H2B med grenbane og J7
pagunn av a togreisende som kjarer via Fornebu uten at de har Fomebu som
reéisemd vil fanoelengrekjaretid
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Gangtider

Figuren nedenfor viser endringer i beregnet gangtid med kollektive
trangportmidler i forhold til Referansedternaive for ale reiser i modellomrédet.
De viste gangtidene omfater kun trafikanter som inng&r i Referansedtanativet,
dvs. & tidsbruk for trafikanter som overferestil kollektive reisemidler pagrunn av
tilbudsforbedringen ikke innggr.

Figur 5-6: Endringer i samlet gangtid i forhold til Referansealternativet pa de kollektive
transportmdlene, angitt itimer per vilkedggn
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Figuren viser a dle dternativene, med unntak av H2B med bybane, gr okte
gangtider. Dette skyldes blant annd & togtilbudet forbedres og at flere som falge
av dette vil velge tog fremfor buss. Toget har generdt lavere flaedekning enn
buss, og de gennomsnittlige gangtidene vil derfor gke noe. Alternaivene med
togbetjening av Fornebu, J6 og J7 gr de lengste gangtidene. Forskjellen mellom J6
og H2B med bybane, som gir den kortete samlede gangtiden, ligger pa ca. 950
timer per virkedagn. Sdv om de giennomsnittlige avstandene til sasjonene pa
Fornebu vil vage lengre i dternativene med jernbanebetjening, vil dei liten grad
vage sa lange a de vil vage hensiktsmessig for trafikantene & benytte buss
mellom jernbanestasjonen og besemmelsesstedd. | og med a ale dtemativene
inkluderer et goct busgtilbud med hgy frekvens og god flatedekning pa Farnebu,
vil det imidletid vaae mulig a benytte kollektivtilbudet uten & ga langt for de
fleste reisendetil/fra Fornebu.
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Venteti der

Figuren nedenfar vise endringer i beregnet ventdid med Kkollektive
trangportmidler i forhold til Referansedternaive for ale reiser i modellomrédet.
Den vige vertgiden omfater kun trafikanter som inngdr i Referansedtenaivet,
dvs. & tidsbruk for trafikanter som overfarestil kollektive reisemidler pAgrunn av
tilbudsforbedringen ikke inngar.

Figur 5-7: Endringer i samlet ventetid i forhold til Referansealternativet pa de kollektive
transportmdlene, angitt i timer per vikkedggn
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Figuren viser a H2B med automatbane og H2B med bybane gr de starste
reduksjonene i ventdid i forhold til Referansedternaive. H2B med grenbane gr
forholdsvis lange ventetider fardi frekvensen til/fra Fornébu er lav i dette
dternaivet sammenlignet med de gvrige dternaivene.
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Omdgigning

Figuren nedenfor viser endringer i beregnet antal omstigninger i forhold til
Referansedterndivet for alereiser i modelomradet. Antal omstigninger omfatter
kun trafikanter som imngdr i Referansedterngive, dvs. & omdigninger for
trafikater som oveferes til kollektive resemidler pad gunn av
tilbudsforbedringen ikke innggr.

Figur 5-8: Endringer i samet antall onstigninger per dggn iforhold til Referansealternativet
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Figuren viser a dternaivene med nytt dobbetspor via Fomebu dler bybane til
Fornebu gr faare ondigninger enn de @vrige dterndivene H2B med
automabane, som @ dd enede dternaivet uten direkte kollektivtilbud melom
Fornebu og Oslo sentrum, gr fles omstigninger.

Sanmlet reisdtid

Etterfelgende tabell viser den relaive vektleggngen av komponentenesom inngdr
i reisekjeden ved bruk av kollektive trangportmidler (verdier anbefalt | TAI-rgpport
474a/2000, Nyttekostnadsanalyse av kollektivtiltak, veileder).

Tabell 5-30: Relativ vekting av tidskonponenter i reisekjeden

Komponenter i Tilsvarer i minutters kjgretid pa kollektivt transportmiddel
reisekjeden (gjennomsnitt for alle reisehensikter)

1 minutts gangtid 1.8

1 minutts v entetid 1.8

1 omstigning 10.0

Detteinnebegrer & 1 minutts ekstra gangtid tillegges samme vekt som 1.8 minutter
ekstra pa det kollektive transportmiddelet. En ometigning tilsvarer 10 minuters
ekstra kjerdid sant ev. vertdid og gangtid i forbindelse med omstigningen.
Figuren nedenfor visa endringer i beregnet redl reisdid og tilsvarende "vektet
reisetid” i forhold til Referansedternaivet for dle reiser i modelomradet.
Reisetiden omfater kun trafikanter som inng& i Referansedterndive, dvs. at
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tidsoruk for trafikanter som overfares til kollektive reisemidler pa grunn av
tilbudsforbedringen ikke inngar.

Figur 5-9: Endringer i samlet reell og vektet reisetid i forhold til Referansealternativet pa de
kollektive transportmdlene, angitt i timer per virkedaggn
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Figuren viser & H2B med buss, H2B med bybane og H2B med automabane gir
reduserte reisdider tatat. For adtemativene med jernbanebdjening av Fornebu er
det sma endringer sammenlignet med Referansedtemative. Forskjellene varierer
noe avhengg av om man ser paredle dler vektede kjeretider. Vektingen slar
saxlig negativt ut for H2B med grenbane. H2B med bybane kommer relativt sdt
bedre ut ved sammenlikning av vektede reisetider framfor redlle reisetider.

Rel sgti der pautva gterdlagoner

Etterfelgende tabell viser reisdider pa uvage reasjoner i rushtid med
kollektivtrangport og bil. Reisetidene inkluderer gangtid, ventetid og kjeretid pa
det kollektive trangportmiddele. Tebellen viser bade redletider, dvs. uten vekting
elter manderd i tabell 8-8, ogvektedetider, dvs. tider som genspeller a gangtid,
venteid og omstigningstid oppfates som en sterre ulenpe enn kjareid med det
kollektive trangportmiddelet. Videre er de angtte tidene gennomsnitttider for
trafikantenesom i modellen har valgt henholdsvis kollektivtrangport og egen bil pa
de aktudle relasjonene.
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Tabell 5-31|: Reisetider i minutter i rushtid pa utvalgte relasjoner (inkluderer kjaretid, gangtid og
ventetid for kollektivreisene)

Fra Fornebu Ref. H2B m/ |H2B m/ H2B m/ |H2B med |J6 J7 Tid

til: alt. buss grenbane | bybane |automatb. m/bil
Maj orstuen 28 28 26 26 25 26 26 15
Sinsen 49 48 47 46 46 47 47 25
Tasen 42 42 43 41 40 41 41 22
ValleHovin 46 45 43 50 50 42 41 28
Lamb.seter 55 55 51 57 58 49 47 36
Unw ersttetspl. 24 24 26 30 24 23 22 18
Sandv ka 31 25 26 23 20 16 19 16
Rykkinn 45 45 44 44 43 40 41 22
Asker sentr. 39 34 36 33 31 26 30 26
Lysaker 12 12 11 10 7 9 12 11

Den redle reisetiden for kollektivtrafikantene er i rushtid gennomgdende
vesatlig hgyere enn for bil. Kollektivtiloude blir derfor i1 liten gad
konkurransedyktig dersom man ser pa reiseid dene. Unntakene er fortrinnsvis
relasjoner med direkte og hagy frekvert jernbaneforbindelse. | 6 er reisdiden ved
bruk av tog og bil lik pa relasjonene Fornebu-Asker og Fornebu-Sandvika (1 J7
noe lengre reisetid pagrunn av lengre ventetid som felge av lavere frekvens enni
J6).

Forskjellen mellom dternativene er saalig stor pa relasjonene Fornebu-Asker og
Fornebu-Sandvika, hvor betjening av Fornebu med giennomgdende tog slar ut
sterkt. PAreasjonen Fornebu-Asker er reisdiden i J6 hele 13 minutter kortere enn
i Referansedtemativet. Tar en ogsd hensyn til ulempene med onstingning,
frekvens og venting dvs. vekiede reisdidene, gker forskjelen mellom
dterndivene.

5.54 Skinnegaende transport og bhuss - rollefordeling

Andder av trangportbeid

Figur 9-8 nedenfor viser & beregnet gkning i samle antal personkm med
skinnegdende trangportmidler gker med ca. 60.000 pasonkm per virkedagn ved
etablering av nytt dobbeltspor med tilherende forbedring av togtilbude i
Vestkarridoren (gkning fra Referansedternaive til H2B med buss). Ved abejene
Fornebu med tog okes dette ytterligere. Antal personkm med skinnegdende
trangportmidler er hgyest i H2B med bybane.

Personkm pe virkedagn som vig i figur 9-8 er vanskelig & forholde seg til. | det
etterfglgende er det derfor vis hvordan dternaivene varierer med hensyn til

rollefordeling mellom buss og banebaserte kollektivmidler i utvagtesnitt.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

Kollekti vbetj ening av Fornebu

Tilleggsutredning

Figur 5-10: Personkm per virkedggn med skinnegaende transportmidler (samlet for hele

modello nradet)
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Tabell 5-32: Fordeling mellom buss og bane, og antall bilpasseringer i utvalgte snitt

H2B med bybane

H2B med
automatbane

J6
J7

Snitt Ref. H2B m/ |H2Bm/ | H2B m/ | H2B med | J6 J7

alt. buss grenbane | by bane | automath.
Blommenholm
snittet:
Buss: 9 300( 8600 9 000 8 000 8 600 8 600 8700
T-bane: 2 500( 2500 2 500 2 500 2 500 2500] 2500
Tog: 12 600 14 500 13 600| 14 800 14 700| 14 900| 14 000
Sum koll., pers.turer | 24 300| 25 600 25100| 25 300 25800| 26 000| 25 200
Sum biler i 130 500|130 100| 130200 130 100| 130 100| 130 200|130 200
Blommenholmsnittet
" Maritim
snittet”:
Buss inkl. by bane: 54 500| 53 300 46 300( 53 400 52 400 47 800| 48 200
T-bane: 32 200| 32100 32200 32200 32 200 32200 32400
Tog: 24 000| 25 900 31800| 26 900 27 100| 30900| 30 800
Sum koll., pers.turer

110 700|111 300| 110300 112500| 111 700| 110900(111 400
Antall biler:
E18- Maritim 114.400(113.900 | 114.400 | 114.100| 114.000 | 114.100(114.100
Store Ringvei 60.600 | 60.900 | 60.400 | 60.400 | 60.500 | 60.600 | 60.700
v/Radiumhosp.
Sum biler 175.000|174.800| 174.800 | 174.500| 174.500 | 174.700| 174.800
" Maritimsnittet
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Bergningene viser a det e sma forskjeler mellom aternativene bade nar det
geder kollektivreiser og bilturer i Vegkorridoren. 2 — 4 % forskjell for
kollektivtrafikken og 0,3% for biltrafikken. Vag av dtemativ pavirker derfor
kollektivandelene i liten grad og har i praksis liten beydning for avlastning av
vegnette.

5.55 Trafikk pa stasjoner pa Fornebu
Tabell viser av- ogpagigendepa sasjonenepaFomebu for banesy semene.

Tabell 5-33: Beregnet antall av- og pastigende (sum) pa stasjonene pa Fornebu for
banesystemene

H2B med H2B med H2B med J6 J7
grenbane by bane automatbane
Sum: 8.600 11.400 13.600 12.700 10.000

Tabellen viser & antdlet passasjerer som reiser til/fra Fornebu som ventd er
hgyes i H2B med automatbane. D& fremgdr videre a behove for buss mellom
Fornebu og Lysaker vil bli sterre i H2B med genbane enn i de gvrige
dterngivene med bandilbud pa Fomebu. Antal kollektivreiser il
utby ggingsomradet i kommundelplan 2 for Fomebu er som vist i tebel 8-4
beregnet til 27-29.000 reiser per virkedagn. Dette bayr & en betydelig andd av
kollektivtrafikantene vil velge buss til/fra Forndou sev om man etablerer et
banetilbud

5.5.6 Konsekvenser for bhilistene

Reisetidsendringer for bilistene

Figuren viser beregnet reisgidsbesparelse for biligene pa gunn av reduserte
kakaostnader i rushtiden.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollekti vbetj ening av Fornebu
Tilleggsutredning

Figur 5-11: Endring i reisetid for bilister i forhold til Referansealternativet, angitt i kjgretaytimer
per virkedggn
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Figuren viser at dle kollektivaterngivene gr reisetidsbespadser for biligene.
Omfanget vaierer fra ca 160 timer per virkedegn i J6 til kngot 900 timer per
virkedegn i H2B med bybane At H2B med bybane gr den darste
reisetidsbegparelsen for biligene er i trad med resultaene vig i tabell 9-2 hvor det
framgkk a dete dternaive gaden hgy ete kollektivandeen.

Endringer i trafikkvolum

Som vist i tabell 9-3 var det minima forskjell pa antdl biler i et snitt giennom
Vestkarridoren i midtre Bagum. Tabdl 9-12 viser hvordan biltrafikken varierer
mellom dternaivenepa E18 ved M aritim og Sore Ringvel ved Radiumhospitalet.
Tabell 5-34: Beregnet antall biler per degn (ADT)

Ref.alt. | H2B m/|H2B med| H2B m/| H2B med J6 J7
buss grenbane | bybane | automatb.

E18 v/Maritim | 114.400 | 113.900 | 114.400 | 114.100 ( 114.000 | 114.100 | 114.100

Store Ringvei | 60.600 | 60.900 60.400 60.400 60.500 60.600 60.700
v/Radiumhosp.

Detteviser & forskjellene pa de fordiggende kollektivaternaivene ikke pavirker
nivaet patrafikken pA E18 og SoreRingve i nevneverdig grad.

5.5.7 Tiltak for 3 nd overordnede mal

Blant de idertifisete masettingenei kapittel 2 er det kun masettingen om at " det
vesertligste av trdikkveksen pa viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren skd tas
av kollektivtrangport” som er kvartifisert slik a de ikke bare gr grunnlag for
innby rdes rangering av dternaivene, men ogsa for asi noe om hvorvick maet er
nadd.
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Dersom denne masettingen ska nds, anta vi & man som & minimum ma
forutsette mer enn 50% kollektivandel mellom Fomebu og Oslo sentrum. Beregnet
kollektivandel pa denne relasjonen ligoer i starrelsesorden 30-33% for dle reiser.
Dette innebegrer at det ska meget sterke virkemidler til for & na maet, sedv om
man legger den ming strengetolkningen av maformuleringen til grunn.

| at ligger andelen kollektivreiser av dlereiser til/franye Fomebu paca 20%. Til
sammenligning er denne andden drgyt 14% for Vegkorridoren som helhet.
Kollektivanddlen er atsa 42% hayere til/fra og innen nye Fornebu enn i dette
omradet som helhet. For reiser til/fraarbeid er kollektivandelen ca42%til/franye
Fornebu, mens den er ca28-29% i onradet som helhet, dltsa knapt 50% hay ere.
For reiser mellom ny eFornebu og Oslo sentrum er kollektivandelen gpp 1 73-75%
for arbeidsreiser og 30— 55 % for gvrige reisehensikter avhengg av dternativ.

Videre viser resultatene & de ulike kollektivaltemativene i seg selv ikke gr
vesertlige utslag pa kollektivandelene. | praksis kan forskjellene bli noe garre
forskjeller enn de som er beregnet, blant annd fordi modellberegninger ikke vil
fange opp kvditative forskjeller mellom trangportmidlenefullt ut. Likevel skal det
svaat myetil far man er i nerheen av ata det vesertligste av trafikkveksen pa
viktige reiserdlasjoner i Vestkorridoren med kollektivtransport. For & na dete
mdlet vil de sannsynligvis vaare ngdvendig a benytte politiske virkemidler i form
av regriksjoner pabruk av bil kombinert med forbedringer av kollektivtilbudet.

| forbindelse med KU fase 2for E18 i Veskorridoren bledet gennomfert en rekke
felsomhetsandyser for a katlegge hvordan ulike tiltak kume pavirke
reisemiddefordelingen. For & illusrere hva dete kan bety for maoppnaesen
gengs falgende hovedpurkte fra disse anaysene.

@kning av kjgrekognadene med hil

» 50% gkning i kjerekotnadene med bil ga en generdl gkning i antall
kollektivreiser pa 13.5%

* 100% @kning i kjerekosnadene med bil er ikke beregnet for hele
modellen. De er kun gort pa de 4 enkdtrelasjonene som e brukt som
eksenpler pa a forklare beregningen av kollektivandd. De 4 viser en
virkning pa mellom +46% og +72%, med & snitt pa 556, men ddte
represerterer neppe et snitt for hele modelen.

* 3 dobling av bompengetaksen for arbeidsreiser ga en generdl gkning i
antall kollektivreiser paca 6%

Redusert takst pa kol lektive reisamid er
« Havering av taksten ga en generdl gkning i antal kollektivreise pa ca
17% (22000/126000* 100)
« Graiskollektivtrangport gaen generell gkningi antal kollektivreiser paca
60%7?. Som for 100% egkning av kjerekostnad med bil er ikke dette
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beregnet for hele moddlen. De er kun gjort pade 4 enkeltrelasjonene som
er brukt som eksenpler paa farklare beregningen av kollektivanddl. De 4
viser en virkning pa mellom +47% og +74%, med et sitt pa 60%, men
dette representerer ngppeet snitt for hele moddlen.

Parkeringgedrikgoner
« Innfaring av pakeringsrestriksjoner pasamme nivasom i Oslo sertrumii
Sandvika, pa Lysaker og pa Bekkestua ga en generdl gkning av
kollektivandelen i Vestkorridorenpaca 2%

| forbindelse med konsekvensutredning fase 2 for E18 i Veskorridoren er det ogsa
gennomfart beregninger for & synliggare hvordan utbygging av ny E18 pavirker
konkurranseforholde mellom bil- og kollektivtrangpart. Konklusjonen er at
konsekvensene  for  resemidddfordeingegn e  minimd, og a
kapasitasbegensningen | vegnettd i o grad ferer til a biligene justerer
reisetidgounkte framfor askiftetrangportmiddel.

For & fa en indikator pa effekten av stakere konsertrasjon av aredbruken pa
Fornebu er det som e regneeksenpd sat pahvadet betyr dersom al utby gging pa
Fornebu lokdiseres ved Teenar.

Beregningeneviste a effekten var liten, og a de i rediteten bare var J6 og J7 som
hadde et forbedringpaenside. De avrige dternativene har alle et meget godt
tilbud med god flatedekning ogsa med det opprinnelige arealbruksforslaget. For J6
og J7 1a beregnet gkning i kollektivandel (andedl av motorisert trafikk) pa
henholdsvis 0.9% og 0.3%.

Falsomhetsanaysene fraKU for E18 og beregnet effekt av konsertrert arealbruk
paFomebu antyder a man ma benytte langt gerkere virkemidler enn det somii dag
synes a vage politisk ckseptabet for & oppna mdsetingegn om a
kollektivtrangporten ska ta det vesentligge av trafikkveksen pa viktige
reiserelasjoner i Veskarridoren.

Samtidig kan kombinasjoner av flere virkkemidler g stere effekier enn det
summen av virkemidlene enkeltvis er beregnet til ag. Et trendorudd i form av
vesertlige endringer av rammevilkarene for de ulike trangportmidlene vil heller
ikke fanges opp av trangportmaodellene i tildrekkelig grad. Transportmodellen er
basart pa reisevanaundersgkelser og registrert trafikantadferd pa de tidgpunkt
undersakelsene er gennomfart. Usikkerheten i resultaene vil agke sterkt hvis de
generelle rammebetingelsene for trangportmidiene endres vesertlig i forhold til
dette.
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5.5.8 Vurdering av usikkerhet

Det e knyttet usikkerhe til anaysene av reisemiddelvalg i dennergpportenpato
nivaer:

» usikkerhe ved selve moddlen - som meode,

» usikkerhe ved inngangsdata i moddllen .

Sdve modelen og begrunndsen for valg er kort ontdt foran. Jernbaneverket har i
sin tilleggsutredning "Utdypende andyse av nytt dabbdtspor, januar 2000”
benytte en annen moddl og i tillegg behandlet en dd faktorer som kan ha
betydning for prosjektes Ignnsomhet ssaskilt. | de arbeide utger reduserte
kegkostnader for genvaaende trafikk pa E18 en vesertlig starre del av nytteverdien
av prosjekte enni analy senebasert pa Vestkorridormodellen.

Det vil veme knyttea mye usikkehet til inngangsdataene i modellen.
Reisemiddelvaget kan bli pavirke av flere forhold somi liten grad er tatt hensyn
til i trafikkberegningsmodellen. Dete kan blant annet omfdte flere kvditative
sider ved kollektivtilbudet og rammebetingelser som kan pavirkes i forbindelse
med Fornebuutby ggingen, for eksemped pakeringstilbudet. | det dterfelgende er
de antdt viktigste av disse bekreve.

Arealbruk

Arealbruken pa Fomebu er fastsat i kommunedelplan 2 for Fornebu. De legges
opp til etablering av ca 6.000 boliger og 20.000 arbeidsplasser. Arbeidsplassene
stér for de stargetrangportabeidet og er dimensjonerende for trangporttilbudet.
Endringer i arbeidsplasstdlet kan derfor g tilsvarende endringer i behovet for
trangporttilbud. Endringer i arbeidsplasstdl kan skyldes flere faktorer, hvorav
hgy ere tomtautnyttelse og mer intens utnyttelse av beby goet flate er de viktigste
faktorer. | kombinasjon kan disse fakiorene over tid bidratil & vesertlig hayere
arbeidsplastdl; om det er marked for de.

Tonteutnyttelsen er angitt med et matal i kommundelplanen, men er ikke enddlig
fastsat for da foreigger vedtat reguleringsplan. Om planen blir uaktudl fer
prosjektgjennomfaring kan tonteutnyttelsen ogsa endres ved senere revisjon av
reguleringsplanene. Dette & forhold en ikke kan haoversikt over pafordiggende
stadiei utvikling av Fornebu omrédet.

Aredutnyttelse (av bebygde areder) endres over tid. Kontorlokder har over tid

blitt mer og mer interst unyttet. | beregningene er det forutsat 25m? pr
arbeidsplass. Erkdte bedrifter har ned mat 20 n¥ pr. arbeidsplass.
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Turgenerering

| tillegg til antall arbeidplasser er det knytte usikkerhe til antal turer som
genereres ved arbeidsplassane utenfor rushtid (tjenestereiser, besgksreisa mv).

| Vestkorridormodellen er de skilt melom “publikumséatraktive” og "ikke
publikumsatraktive’ arbeidglasser med en fordeling pa ca 40/60 som beregnet
for Baaum kommune forgwrig. Forddingen vil g ca 4,8 personturer per degn pr.
abeldyplass. Sasbygy ha  andldt  andden  "ikkepublikumsatraktive’
arbeidsplasser pa Fornebu sa hgyt somtil 85 %, noe som vil g ca 3,3 persorturer
per dogn pr. abedgplass. Denne differansen pavirker de dimensjonerende
rushtidsreiser i liten grad.

| forbindedse med uredningen for Oslgpakke Il e da gennomfart
trafikkberegninger med EMMA/FREDRIK-maodellen. Detatde kollektivandelene
i de to uredningene er relativt like. Antale kollektivreisende til/fra Fornebu i
Oslopakke 2 -utredningen er imidlertid beregnet til & ligge pa ca. 20.000 turer pr
degn, dvs. 10-15.000 turer mindre enn det som er beregnet med
Vestkaridormodellen. Dette skyldes at man i Oslopakke 2 - utredningen har
forusat faare publikumsdtraktive arbeidsplasser enn de som er lagt til grunni
Vestkarridormoddlen, noesom betyr at det totae antdl reiser blir lavere.

Dette viser & usikkerhden knyttet til sammenseningen av abeidsplassene er
bety ddlig. Da disse arbeidsplassgenererte reisane i hovedsak gennomfares utenfor
rushtid, vil de i mindre gad legge premisser for dimensjoneringen av
kollektivsy semd.

| bergningene er det forutsat & arbeidstagerne har samme oppmatemenger dler —
frekvens pa arbeidplassen som idagens situasjon. It-utviklingen muligger
utfarelse av arbeid uavhengg av arbeidsplassen Ddte kan over tid medfare
endringer i gppmaemgnster og —frekvens, og kan derved pavirke etersparselen
etter trangporttjenester i rushtid (redusert dtersparsd).

Parkeringspolitikk

K ollektivtrafikkvolumet vil bli pavirke av pakeringsnormen. Som nevrt i kapittel
8.2 er de forusat a en p-norm pa 1:80 dvs, én pakeringplass pr. 80 m2
nagingsared. De enddige pakeringsnormer blir fadsdt gennom
requleringsplanene. Tdlenar e sdedes pdag en norm pa 1:80, og i
trafikkberegningene er det derved forutsat at dete ogsa blir pdagt andre
nagingsomrader. Dete er lagt til grunn for trafikkberegningene. Denne normen
tilsvarer den Oslo benytter i naeringsomrédene bl.a. ved Lillegker.

Bagum kommunestyre har ved behandling av kommunedelplanen vaat skeptiske
til en sd strengnorm. I kommundelplan 2 for Fornebu-omradet ble det konkludet
med a man kume vurdere p-normer pa 1:60. Endring i fremtidig
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pakeringyolitikk kan innebsae a det e dare sangynlighet for at
kollektivandelen er ovevurdat enn undervurdet. Hgyere urnyttelse av
kortoraredene vil ogsd oke preset pa pakeringsmulighetene. For at
pakeringsnormene skal fungere etter intensjonen vil de vaare ngdvendig med en
streng oppfelgng av pakeringsrestriksjonenei praksis

Skinnefaktor

Sinnefaktaren er et uttrykk for de reisendes prefaanser for skinnegdende
kollektivtrangport framfor bussUndersgkelser visa a de resende har en
tilbagy elighet til & velge skinegdende transport framfor buss dersom standarden
(reisetid mv) patilbudet for evrig er lik. De er fordgpig ikke dokumentert at
skinnegdende trangport bidrar til noen vesertlig hegyere kollektivandel  enn
busstrangport.

Rammebetingelser for bilbruk

Det e knytte usikkerhe til de framtidige rammebetingesene for bilbruk i
bytrdikk, og i hvilken gad dete vil pavirke kollektivanddene. Man kan for
eksempe tenke seg a gkie miljgproblemer i bytrafikken vil faretil & kostnadene
for bilistene vil gke mer enn for kollektivtrafikantene. Flere utredninger tyder
imidlertid paat d& maen dramaisk endringtil i bompengesa ser/vegorising til for
apévirke trangportmiddelva get vesentlig.

Gjennom forslag til nasjona Trangportplan 2002 - 2011 Jnes det for Atai bruk
differensiete bonmpengesatser og vegprising. For & dete ska pavirke den
dimensjonerende trafikken til Fomebu ma vegprising tas i bruk over & arre
geogafisk omrade enn i dagens situasjon i Oslo.

Om dagens bompengering erstattes med et gpplegg for vegprising for & redusere
trafikk til Oslo Indre by vil dette bare pavirke en mindre ddl av biltrafikken til/fra
Fornebu. Dennetrdikken er primaat den som best dekkes av bandilbudene mot
Oslo, som dle har en god reservekgpasitet. Om vegprising innferes ogsa for ytre
deler av Oslo og deler av Akershus ves vil dete kunne pavirke den delen av
kollektivtrafikken som betjenes med buss. Robustheten i busgtilbudet er ogsa stor
dl den tid det e utnyttdse av vegkapasiteten som kan pavirkes giennom

vegprising.

Tidsdifferensierte satser med hgy ere avgifte i rushtiden vil i farse rekke pavirke
arbeidsreisene og dermed ha betydning for kgpasitetsbehovet i kollektivsysemet.
Dersom dette knyttes til eksisgerende bomring vil avgften kun pavirke
arbeidsreiser som passerer bomringen. Ved en mer avansert form for vegrising
hvor kjarekostnaden per km gker i rushtiden vil de lange arbeidsreisene pavirkes
mest.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollekti vbetj ening av Fornebu
Tilleggsutredning

Et anna aktuelt trangportpolitisk virkemiddel er generdl avgft (drivstoffavgft)
pabruk av bil. Dettevil pavirkedl biltrafikk uavhenggav geografi, ogstiller de
samme krav til robusthe som dreftet under vegprising over.

Rutetilbud og punktlighet

Ruteilbude forusetter tilfredsgillende fremkommelighet bade i veg og
banesystemd. For bandilbude er de en forutsetning a trangporten til/fra Fornebu
tilgodeses med nedvendig kgpasitet. Referansedternaive og Bussaternaive vil
vage gesiet falsont for hvordan man prioriterer fysisk tilrettelegging for bussen.
Det vil sdedes vaae usikkernet knyttet badetil hvorvick man kan betjene Fornebu
med de foreslétte frekvensene og hvorvid dete kan gieres med de beregnede
kjeretidene.

M odéllberegningene er basert pa eksisterende og frentidige rutetider. En av flere
begrunnelser for & bygge nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika er at
punktligheten forbedres. Dette vil sannsynligvis ikke fanges opp av de imlagte
ruteidene i tilstrekkelig grad, og gevinster i form av reduset forsinkelse kan
derfor bli undervurdet. Bedring i punktlighet gr for evrig gevinst i dle
jernbanedternaiver og endrer derved ikke den innby rdes rangering mellom disse.

Samlet wvurdering av usikkerhet

Det vil vage usikkerhet knyttet bade til selve beregningsmetodikken og til
rammebetingelsene. Aredunyttelse, turgenerering og parkeringsforholdene
vurderes i denne farbindelse som saglig viktig Usikkerhaen vil i gor grad veae
knytte til beregnet tata kollektivirafikk — dvs forholde melom bil- og
kollektivtrafikk, ogi mindre grad til forskjellen mellom aternaivene.

Ut fraen usikkerha sberakining vil det vaare viktig Avelge et trangportsysem som
er robugt i den forsgand a det er egnet til & mete ev. frentidig ekning av
ettersparselen eter kollektivtrafikk. Man ber defor unngd a velge sy semer som
ikke har kepasite til Aavvikletrafikkmengder utover det beregnede behovet.

5.6 Andre aktuelle supplerende tilbud

5.6.1 Grenbane med tilkobling mot vest

| H2B med grenbane inngdr utredning av en gporfarbindelse mat vest ved Stabekk
med tanke pa a kunne kjere tog fra Fornebu vestover. | J6, hvor Fornebus
jernbanetilknytning mot vest er meget god, & antal reisendetil Fornebu med tog
fraves beregnet til ca 3.500 reiser (sumtil og fra). Av ddte er ca. 2.500 reiser
til/fra arbeid. Dete innebegrer at det g ca 1.250 arbeidsreiser med tog til
arbeidsplassenepaFomebu.

159



160

Kalleki vbetjening avFor nebu
Tilleggsutredning

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

Legger man de samme forutseningene som i kapittel 8-2 til grunn vil ddte g ca
600 reiser til Fornebu i maksimaltimen i morgenrushet. Da dette er trafikk som vil
komme fra ulike degtinesjoner vest for Fomebu, og som derfor ikke vil kunne
fanges opp av én direktdinje, vil en bayddig andd velge omstigning pa Lysaker
sev omde eableres et direktetilbud medtog fraves. Grunnlaget far akjeretog
fraves til Fornebu pagrenbanen er ut fradete forholdsvis lite, og det er ikke lagt

trafikk padettesporet i det foreslate driftsopplegoet.

5.7 Samlet wvurdering av maloppnaelse

5.7.1 Tabellarisk gjennomgang av maloppnaelse

| de etafalgende tabelene e mdoppnddsen i de ulike dtemativene
sammendillet. T abellene angr endringer i forholdtil Referansedternaive.

Tabell 5-35: Maloppnaelse

Alternativ Kollektivandeler Reisetider kollektivt Reisetider bil

20.4%ftilffra Fbu, generelt L

Referanse- sma forskieller i for hold til alle Lengre reisetider for Lengre reisetider for bilistene

Al i alt. Marginale forsijeller i lollekivirafi lkanter enni alle enn i ale andre aternativer

ternatvet ' biltrafikkvolum andre alterrafiver

Bussalternativet | 20.4%filfra Fbu, 14 Sfor | MO0 bespareise) reell Liten besparelse,

H2B med buss Vestkorridor en totalt ﬁner/\rz)irkedzén ca 300 ti mer/vir kedagn

Grenbane 19.9%tilfra Fbu, 14.3%for | Liten, besparelsei reell reisetid Liten besparelse,

H2B med grenbane Vesthorridor entotalt paca200 timer/\ir kedagn ca 300 ti mer/vir kedagn

Bybane 20.6 % ftilffra Fbu, men14.6 % Starst besparelsei reell Middels besparelse
kollektivandel for Vestkorr reisetid, ca1.700ti mer per . X '

H2B med bybane totalt virkedeign ca 900 ti mer/vir kedagn

Automatbane
H2B med auto- bane

Hoyeste kollektivandel til/fra
Fbu med21.2 %, 14.6 % for
Vestkorr totalt. Marginal
aM astni ng pa vegsiden

Middels besparelse i reisetid,
pa ca 1000 timer/\virkedegn

Liten besparelse,
ca 400 ti mer/\vir kedagn

Jernbane J6 20.2 % tilffra Fbu, 14.4%for | Liten, besparelsei reell reisetid Liten besparelse,
Vestlorr totalt paca 200 timer/vir kedagn ca 200 ti mer/vir kedagn

Jernbane J7 19.7 %tilffra Fbu, 14.3%for | Liten, besparelsei reell reisetid Liten besparelse,
Vestlorridor entotalt paca 300 timer/\ir kedagn ca 300 ti mer/vir kedagn
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Alternativ Omstigning Tilgjengelighet Skinne-
andel
Forholdsuis korte gangavstander sammenlignet med
Referanse- ) de fleste av de g wige alternati vene. Kun"H2B med 559
alternativet. bybane” har kortere gangtid., Buss er mindre tydelig 0
tilbud ennbanelgsninger i dagtrasé
Ca 1.000 flere onstigninger . . .
Bussalternativet per virkedagn enn @kning av gangtidene medca 450 timer per
H2B med buss referans ealt ernati vet virkedagn. Buss mndrgtydehg tilbud enn 56%
banelgsninger i dagtrasé
Ca1.000 flere omstigninger . . .
Grenbane per virkedagn e?m "9 @kning av gangtidene med ca520 timer per
HoB d b referans ealtornativet virkedggn. Jernbanestasjon under bakken pa Fhu, 57%
med grenbane men neppe noen ulenpe
Ca2.700 feerre . . o
Bybane omstigninger per virkedagn Dg kortestegargtldene mgd en reduksjonpaca 170
H2B med bybane e referansealternativet timer per virkedagn. Sd)ggnnlbud med banetraséi 58%
Flest omstigninger, ca Saml et gangtid med ca. 50 timer mer enni
Automatbane 2000 flere eni referansealternati vet per virkedagn: Meget synlig
H2B d auto- b referans ealternati vet per tillbud. Automatbane- stasjoner over bakkeni vaet gir 57%
med auto- bane virkedagn redusert tilgjengelighet sammenlign. med bybane og
mtsit rneiduelfj?alsagct%l De lengste gangtidene med en gkning pa neer 800
Jernbane J6 faer?e g ir Iedrz;' n timer per virkdggn. Jernbanestasjon under bakken 57%
per 9 pé For nebu og pa Lysaker — men neppe noen ulempe
De lengste gangtidene med ca 700 timer mer per
Ca 2.500feerre virkdagn. Jernbanestasjon under bakken pa
Jernbane J7 omstigninger per virkedagn | Fornebu, neppe noen ulempe, men et system hvor 57%
enn i referansealternativet Fornebuog Lysaker betjenes av uliketog er noe
uoversi klig

Tabell 5-37: Maloppnaelse

Alternativ

Tilknytting til transportnett

Transportkvalitet

Referanse-
alternativet.

God tilknytting til Lysaker knutepkt, men
direktebusser til Oslo sentrumbygger ikke
opp under bane som grunnstammei
transportnettet

Busslgsninger \l sannsynligus gi noe lavere
standard/komfort enn for eslatte
banelgsninger

Bussalternativet

God tilknytting til Lysaker knutepkt, men

Busslgsninger \l sannsynligus gi noe lavere

direktebusser til Oslo sentrumbygger ikie o
H2B med buss opp Under bane som grunnstamme | standard/komfort enn for eslatte
banelgsninger
transportnettet
Grenbane Binder opp ca Y4 avlinjekapasiteten for tog

H2B med grenbane

til Fornebu alene, menfremdeles stor
reservekapasitet videre vestover

Bane gir generelt hgyere standard/komfort
enn buss

Bybane
H2B med bybane

God banetil knytting med forbi ndels e til
Majorstuen/Oslo sentrum. Gir ogsa et nytt
banetilbud langs E18fra Lysaker til Skayen

Bane gir generelt hgyere standard/komfort
enn buss

Automatbane
H2B med auto- bane

Avhengig av Lysaker som knutepunkt

Automatbanen fortrinns\is basert pa
stdplasser,

Jernbane J6

Gir meget god til knytning til jernbanenettet
bade for Lysaker og Fornebu.

Bane gir gen. noe hgyere standard/ komfort
enn buss, lange tunneler negati vt mht
reisecppleelse

Jernbane J7

Knutepunktfunksjonen pa Lysaker svekkes.
Generelt gaod tilknytting til jernbanenettet
bade for Fbu og Lysaker

Bane gir gen. noe hgyere standard/konmfort
enn buss, lange tunneler neg. Med hensyn til
reisecppleelse

161



162

Kalleki vbetjening avFor nebu

Tilleggsutredning
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Alternativ

Drift

Robusthet

Referanse-
alternativet.

Kritisk med hensyn il framkommelighet for buss
i Oslo sentrum Dérligere regularitet med tog
enn i at. m'nytt dobbeltspor.

Begrenset mottaks kapasitet for busser i Oslo
sentrum, kan eut gkes gjennomtiltak

Bussalternativet
H2B med buss

Kritisk med hensynftil framkommelighet for buss
i Oslosentrum

Begrenset mottaks kapasitet for busser i Oslo
sentrum, kan eut gkes gjennomtiltak

Grenbane
H2B med grenbane

Driftsmessig gunstig pga mulighetentil &
forlenge tog fra Oslo S/Skayen.

Stor kapasitet med henblikk pa enev. gkning
av trans portbehowet til/fra F ornebu, God
mulighet for & ke kapasiteten pa jernbanen
vest for Lysaker

Bybane
H2B med bybane

Realsjonen Fornebu - Majorstua far gunstige
driftsforhold. Usikkerhet med hensyntil
framkommelighet i Oslo sentrum Kommer
relativt darlig ut med hensyntil driftsgkonomi

Starst reser vekapasitet | okalt Fornebu -
Lysaker. Usikker het med hensyntil kapasitet pa
fremlkommelighet i Oslo sentrum

Automatbane
H2B med auto- bane

Usiklerhet vedr driftsforhol d for di automatbane
ikke er utprovdi Norge. Fordel at den kan
driftes uavhengig aveks kollekivsystem.

Hoy kapasitet per time, men kanlikevel veere
kapasitetskritisk ved enkelte ankomster til
Lysaker i morgenrushet, avhengig av
automatbane-konsept som velges

Jernbane J6

Flere stasjoner pa nytt dobbeltspor ikke
rasjonelt for fier ntog og IC-tog, hvor antallet
stasjoner og Karetid bar begrenses, g mfintlig
for forsinkelser pajernbanen

Stor kapasitet med henblikk pd enev. gkning
av transportbehowet til/fra Fornebu — og videre
\estover

Jernbane J7

Bryter med prinsippene lagt til grunnfor nyit
dobbelts por idet man bl ander lokaltog og
hurtiggdende tog, kommer relati vt bedre ut med
hensynftil driftsgkonomi enn gwige alternati ver

Stor kapasitet med henblikk pd enev. gkning
av transportbehovet til/fra Fornebu og videre
\estover

Tabell 5-39: Maloppnéelse

Alternativ

Fleksibilitet

Andre forhold

Referanse-
alternativet.

Bussbaserte lgsninger generelt fleksible med hensyntil tilpasning

av ressursinnsats til behov

Flere busser inn i Oslo
sentrum- korfli kfylt

Bussalternativet
H2B med buss

Bussbaserte lgsninger generelt fleksi ble med hensyntil tilpasning

av ressursinnsats til behov

Flere busser inn i Oslo
sentrum- konfli kfyit

Grenbane
H2B med grenbane

Alternativer basert pajer nbanebetjening har sterke avhengigheter til
togtilbudet for gwig, alt. med grenbane gir ny vendemulighet for tog

mellom Skayen og Sandvika.

Bybane
H2B med bybane

Mindre enheter, starre muligheter for tilpasning til behovet enn ved
betjening med tog, aremanster mindre fleksibelt ennfor buss

Automatbane
H2B med auto- bane

Lite fleksibelt med hensyntil videreutviKing fordi det er et nyit

konsepti regionen

Jernbane J6

Alternativer basert pajer nbanebetjening har sterke avhengigheter til

togtilbudet for gwrig.

Jernbane J7

Alternativer basert pajer nbanebetjening har sterke avhengigheter til

togtilbudet for gwrig.




Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollekti vbetj ening av Fornebu
Tilleggsutredning

5.72 Oppsummering av maloppnaelse
| tabellen under er hovedpoengene fra de foregdendetabellene gppsummert.

Tabell 5-40: Hovedpunkter med hensyn til maloppnaelse

Malsettinger Hovedpunkter

1. Hey e kollektivandeler Hay est kollektivandel i H2B med automatbane og H2B
med by bane og lavest kollektivandel i 37, men
forskjellene er sd sma at de i begrenset grad kan
tillegges vekt.

2. Korte reisetider Lengst reisetidf or trafikantene (bade bilister og
kollektivtrafikanter) i Referansealternativet, kortest
reisetid i H2B med automatbane.

3. Minimalt omstigningsbehov Faerrest omstigninger i J6, flest omstigninger i H2B med
automatbane.

4. God tilgjengelighet til Kortest gangtid i alternatvene hvor Fornebu betjenes

kollektivsystemet - korte med buss, automatbane eller bybane, gangtiden gker

gangavstander, oversiktlig og sy nlig | med jernbane til Fornebu, banelgsninger i dagtrasé mer

tilbud sy nlige enn buss og jernbane under bakken.

5. Hey skinneandel Lav est skinneandel i Referansealternatvet og H2B med

buss, forholdsvis smaforskjellerfor gvrig.

6. God tilpasning til transportnett og [ J6 gir meget god tilknytning til jernbanenettet bade for
knutepunktstruktur Fornebu og Lysaker. Alternativer basert pa buss tilfra
Fornebu by gger ikke opp under malet om bane som
grunnstamme i kollektivnettet.

7. Hey transportkv alitet - komfort, Bane antas generelt a gi noe hgy ere standard/komfort

reiseopplevelse enn buss, dvs. a Referansealternativet og H2B med
buss kommer noe darligere ut enn de avrige
alternativene.

8. Rasjonell drift - bedriftsgkonomi, |J7 er best med hensyn til driftsgkonomi, H2B med

driftssikkerhet by bane er minst gunstig.

9. Robusthet - potensiale til a H-alternativet med by bane har den hgy este

avvikle hgy ere traf kkmengder enn | reserv ekapasitet lokalt og er mest robust med tanke pa

det som er lagt til grunn i en gkning i ettersparselen etter kollektivtransport tilfra

foreliggende prognoser Fornebu. Referansealternativet og H2B med grenbane

er mindre kapasitetssterke pa jernbanesiden i
Vestkorridorenfor gv rig.

10. Fleksibilitet - mulighet for Bussbaserte lgsninger generelt merfleksible med
tilpasning av tilbud til ettersparsel hensy n til tilpasning av ressursinnsatsen til behovet.

Trafikkanaly sene viser & de er meget sma forskjeller padternaivene med hensyn
til kollektivandeler og fordeling mellom bil og kollektivtrangport. Beregnede
kollektivandder genspeiler farskjdlene i kjerdider, gangtider, ventdider og
omstigningsbehov. Sméaforskjeler i kollektivandder innebagrer sdledesat summen
av mdoppnédse for de 4 ferte mdsetingene e sa lik & vdg av
kollektivaterndiv i liten grad er besemmende for hvorvidt trafikantene velger &
reise med kollektive trangportmidler. Ddte kan tolkes som en indikasjon pa at
andre masettinger (5-10 i tabellen) ber tillegges relativt stor vekt i tillegg til
forhold som samfunnsgkonomi og konsekvenser for de @vrige utredningstemaene.
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Ragondl drift

Rasjondl drift inkluderer i denne sammerheng béde bedriftsgkonomiske forhold
og driftsmessige forhold som pavirker punktlighet og driftssikkerhet.
Driftsekonomi er av gor betydning fordi de er bety ddlige kostnader sompaeper
arlig og fordi forskjellen mellom dtemativene kan bli betydelig. Samtidig vil det
vaae bdyddig usikkerhet knytte til de bedriftsgkonomiske beregningene, blant
annet fordi tidsrammen for tilleggsutredningen har begrenseg muligheten til a
optimaisere driftsopplegoet, og fordi det generdt vil vaae usikkerhd knyttet til
konkrete driftsfornold i e sa langsiktig pergpektiv. En areautvikling som avviker
fra det som er lagt til grunn vil blat amnet pavirke driftsgkonomien. Ved
sammenligning av dternativenes bedriftsakonomiske resultat madet derfor utvises
forsiktighet.

Referansedternaivet, H2B med buss og H2B med genbane vil i felge
beregningene g de beste driftsakonomiske resultaeene. J6 er mer falsont for
forsinkdser pa grum av hgy belastning pa det ny e dobbeltgpore, og fordi det vil
vage en ekstra gasjon pa de nye dobbetspored sammenlignet med de andre
trasédternaivene for jernbanen.

Driftssikkerheten vurderes santidig som noe mer usikker i Referansedltenativet,
H2B med buss og H2B med bybane som e baseart pa buss- og bybandinjer til
Oslo sertrum, enn i H2B med autometbane, H2B med grenbane, J6 og J7 som ikke
er avhenggav annen trafikk og tilrettelegging i Oslo sertrum.

For H2B med automabane vurderes de som en ulempe & de er usikkerhe knyttet
til innfering av et sysem som tidligere er uprevd i regonen. Denne ulenpen kan
ev. reduseres dersom man usetter byggngen i tid, og f& & bedre
erfaringsgrunnlag. Dette forutsdter & de aktuele sysemene settes i drift i andre
omrader, fartrinnsvis under sammenlignbare forhold.

Robughet

For apavirke rolleforddiingen mellom trangportmidlene og avlaste vegene vil det
vage av forholdsvis liten bey dning hvilket betjeningssysem man velger. Dette vil
i starre grad styres av eksteme rammebetingelser. Med tanke pa & kunnetai mot
en ev. frentidig trafikkekning med kollektivtrangport vil de imidlertid veare av
avgearende betydning a man dablerer @ kollektivsystem med tilsrekkelig
kapasite. Datevil blant anet vaae en nadvendig rammebeingelse dersom man
ansker & gennomfegre ngdvendige tiltak for & nA mdsdtingen om a ta det
vesatligste av trafikkveksten pa viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren med
kollektivtrangport. Kgpasite vurderes derfor som en meget viktig faktor ved valg
av dterndiv.

Kagpasitesmessig er det i farde rekke dternaivene som best by gger opp under det
mest kepasitetssterke jernbanedternaive som ma dtersperres. H-adternaivet
kombinet med e kaasitasterkt maesysem pa egen kjerevel vil vage a
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foretrekke fremfor jernbanedternaiver supplet med buss. H-dternaivet supplat
med by bane har &g reservekgpasite lokat i da by banen i rush, vil fungere som
matebane til Lyse&ker. Samtidig er det har en sveat god kaasite pa relasjonen
Fornebu - Mgorgua Mens da knytter seg usikkerhet til fremkommeligheten i
Oslo sentrum far bybanen. H-aternaive supplet med automabane har ogsa god
reservekgasitd.

K gpasitetsmessig kommer aternaivene med jernbanebetjening av Fomebu ogsa
godt ut dersom man ser pa trafikken til/fra Fornebu. Reservekgasiteen pa
jernbanen viderevesove i karridoren vil vaae meget hgy selv i dternaive med
genbanetil Fornebu.

Flekshilitet

Betjeningssysemer med mindre enheter er generelt mer fleksible med hensyn til
driftsmessige tilpasninger. Togtilbude i Vestkorridoren og ev. paFornebu er naat
knytte til driftsopplegget for gvrig, og hvilke tog som kan forlenges vesover. Ved
betjening med buss kan man i derre grad ke betjeningen gradvis i takt med
gkende déterspoarsd.

H2B med grenbane gar a man kan betjene Lysaker og Fornebu uten a méte kjare
togene videretil Sandvika Ddte gker fleksibiliteeen med hensyn til tilpasning av
driftsopplegoget, noe som imebsgrer & rmuligheten for bedriftsgkonomisk
optimdiseringpa jernbanesiden gker. Pa den annenside kan det vaare mulig & gke
fleksibiliteten p& andre méte, for eksenpel ved & etablere en vendemulighet for
tog pa Sebekk. J6 og J7 er mindre fleksible fordi man ved aforlenge tog vestover
til Fornebu forutseter & de samme togene ogsa forlenges videre til Sandvika
Fleksibiliteeen kan imidlertid forbedres dersom man etablerer vendemulighet for
togpa Fornebu.

Sam et vurdering med hengyn til drifts og markedsforhold

Altemativene basart pabussbejening av Fornebu er driftsgkonomisk gungtige og
buss er generdt mer fleksibet enn banesygemer. Ulempen ved bussbejening er at
det er noe usikkerha med hensyn til framtidigtilretelegging og framkommeli ghet,
og at robusheaen derfor vil veare mindre emn for banebasatetilbud.

| e rent makkeds- og driftpergpektiv kan det ut fra dette synes farnuftig & basere
tilbude til/fra Fomebu pabuss inrtil videre, men reserveretrasé for en baneslik at
man samidig ivaretar behove for robusthet med hensyn til ev. frentidig
trafikkvekd.
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